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Cartas al Director 





El general de Aviación José Pablo Guil 
Pijuan nos remite la siguiente carta: 


Desde la nostalgia del «reservista» pre- 
maturo, he leido el editorial dedicado a la 
Patrulla Acrobática de España y deseo efec- 
tuar algunas puntuzalizaciones. 

Es cierto que desde los 50 existieron va- 
rias patrullas, alguna de indudable mérito 
como la de T-6 de Matacán; sin embargo se 
omite u olvida que existió una Patrulla Ofi- 
cial. 

Nació el 23 de febrero de 1956 de la ma- 
no del teniente coronel Hevia; fue la prime- 
ra que tuvo su bautismo de sangre al morir 
el capitán Berriatua en un entrenamiento el 
25 de septiembre de 1958 (hubo un segundo 
accidente en la patrulla acrobática de T.6 de 
la AGA en 1972 en el que falleció el capi- 
tán Turrión); desde entonces el nombre fue 
Ascua en memoria del indicativo personal 
del citado oficial. Se convirtió en patrulla 
oficial desde el 30 de septiembre de 1956 
cuando en el Festival Aéreo de Barcelona el 
ministro González Gallarza declaró: «a par- 
tir de este momento la Patrulla Acrobática 
Oficial del Ejército del Aire será la de Sa- 
bres de Manises». Ascua murió por disolu- 
ción del Escuadrón «rojo» de Manises el 12 
de enero de 1965 al mando del capitán Val- 
deras por ausencia del capitán Almodóvar, 
que se encontraba en EE.UU. haciendo el 
curso de F.104. Efectuó 40 exhibiciones, de 


ellas dos en Italia, una en Bélgica, una en 
Francia y una en Alemania, cuando España 
aún no estaba en la OTAN. 

En su madurez estaba compuesta por 6 
aviones y 2 reservas: era la única de la épo- 
ca que efectuaba el cruce de seis y disparan- 
do todas las ametralladoras del Sabre con 
munición de fogueo: los entendidos desta- 
caban la elegacia y ritmo en los cambios de 
formación dentro de cada figura. Prescindió 
de los «solos» porque la demostración era 
tan ceñida que siempre estaba a la vista del 
público. Solamente al final se efectuaba una 
corta exhibición de un «solo» para cubrir el 
hueco desde el cruce hasta la entrada de la 
patrulla en inicial; resultaba espectacular la 
rotura desde ala contraria con 3/4 de tonel, 
reunión en tramo base y toma en formación 
cerrada de «hexágono». 

En el 84, antes del nacimiento de Aguila 
esta Revista me publicó un trabajo: «De la 
Acrobacía al Vuelo Artístico»; en él, indi- 
caba que el Ejército del Aire debía volver a 
tener su Patrulla de España, con material 
nacional: el Mirlo, que su «sede» debía ser 
la AGA y su indicativo ÁAscua. 

Aguila tiene ya diez años con brillante his- 
torial y mérito, emocionándonos a todos los 
que sentimos el vuelo como un arte. Sin em- 
bargo, al no adoptar como indicativo Áscua, 
ha perdido 29 años de antigiiedad y, lo que 
es más importante, se ha enterrado una tradi- 
ción que es Historia. 
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Editorial 


Modernización de la 
Aviación de Combate 


OS recientes acuerdos en Consejo de 

Ministros por los que se autoriza la 

celebración de los contratos para la 
modificación y modernización de los aviones 
Mirage F-1 y Hércules T-10 dan vía libre a dos 
de los programas de más importancia hoy día en 
el Ejército del Aire. 


Por un lado la modificación de los F-1 que, 
afectando a un total de 55 aviones, permitirá 
contar con un sistema de armas moderno y 
adecuado a las actuales necesidades operativas. 


En efecto, la inclusión de nuevos sistemas de 
autoprotección electrónica así como la de un 
sistema integrado de navegación y armamento 
incrementará notablemente la capacidad de 
ataque alre-superficie de este avión. Al mismo 
tiempo se conseguirá la necesaria homo- 
geneización de las diferentes cabinas ahora 
existentes. 


E otra parte la modernización de los 12 
1-10 permitirá, no sólo unificar el total 
de la flota que ahora presenta ciertas 
diferencias estructurales y de equipamiento, sino 


adaptarse más fácilmente a las nuevas áreas de 


operación y zonas de conflicto gracias a la 
integración de modernos sistemas de navegación, 
comunicaciones y autodefensa. Al mismo tiempo 
se conseguirán disminuir las necesidades de 
mantenimiento tanto de personal como de 
material. 


Los trabajos sobre los aviones comenzarán a 
realizarse próximamente, una vez que se hayan 


elegido las empresas entre las distintas ofertas, y 
se prevé su terminación a finales de 1999, 
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Con ello se pretende mantener totalmente 





operativos los dos sistemas de armas hasta más | 


allá del año 2010 a la espera de que lleguen sus 
respectivos sustitutos, el EF2000 y el FLA. 


Aunque los proyectos aprobados solucionarán, 
y de una forma satisfactoria, las inmediatas 
necesidades operativas, no se puede aceptar que 
los programas creados para proporcionar el 
relevo a partir del año 2005 se demoren aún más 
de lo que hasta el momento lo han hecho. 


N lo que respecta al EF2000 el próximo 
gran paso a dar es la toma de decisión 
acerca de su producción. Son muchos los 





atrasos que ha sufrido el programa durante su. 


fase de desarrollo por lo que la decisión debiera 
ser tomada sin la mayor dilación para poder 
permitir que los aviones estén operativos en la 
fecha prevista. 


Con respecto al FLA, y aunque los comienzos 
no han sido nada fáciles, se espera que la urgente 


necesidad para los países participantes de 


disponer de este avión así como la experiencia 
adquirida en el desarrollo del EF2000, aceleren 
las sucesivas tomas de decisión y reduzcan las 
diferentes fases de adquisición. Todo ello a pesar 
de las grandes restricciones económicas y de los 
enormes condicionantes políticos existentes en la 
actualidad. 


Hay que tener en cuenta lógicamente estas 
circunstancias a la hora de evaluar las posibles 
alternativas, pero el objetivo, la adquisición de 
estos sistemas de armas para el futuro, no puede 
depender única y exclusivamente de estos 
condicionantes que, aunque importantes, no son 
definitivos. 
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«Euro-NATO 
Training» en 
Canadá 





Y 


oferta a las naciones de 
la OTAN para alojar en el fu- 
turo el «Euro NATO Joint 
Training Programme» que 
actualmente tiene lugar en la 
Base Aérea de Sheppard, 
EE.UU. 

El NFTC (NATO Flying Tri- 
ning in Canadá), propone la 
financiación por la industria 
(Bombardier, BAe) de los 
costes de adquisición y ex- 
plotación de los aviones ne- 
cesarios, en principio 35 
Hawk 100 y un turbohélice a 
determinar, para el entrena- 


| pa ha hecho una 


' miento básico, así como el 


programa de ayudas a la en- 


señanza y simuladores nece- | 


sario. El resultado será un 
costo por hora de vuelo que 
las naciones deberán pagar 
en función de sus necesida- 
des. Las bases susceptibles 
de convertir en escuela, serí- 
an «moose Jaw» y «Cold La- 
ke». 

La oferta compite con 
EE.UU. aunque planteada 
sobre términos muy diferen- 


tes, en el caso estadouniden- | 
| se las naciones deben contri- | 


buir a la compra de aviones y 
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medios de apoyo, en la pro- 
porción que tengan previsto 
utilizar. La explotación se 
contrata a la industria por pe- 
riodos de tiempo estableci- 
dos. 


El EF.2000 
supera la 
«reorientación» 





| Parlamento alemán ha 
autorizado al Gobierno el 
pago a su Industria Aeronáu- 
tica DASA de los 375 M de 
marcos que han supuesto los 








dos años de demora y la re- 
ducción de requisitos im- 
puesta al Programa EF 2000 
por el ministro de Defensa 
alemán Voker Rúhe. Esta de- 
cisión permite al resto de las 
naciones, Gran Bretaña, lta- 
lia y España la firma del 
MOU-4 que cubrirá los as- 
pectos contractuales de la la- 
boriosa reorientación del pro- 
grama y deja el camino abier- 
to para la firma de los 
contratos de inversión para la 
producción y producción 
cuando el avión cumpla los 
requisitos técnicos de madu- 
rez previstos en el programa 
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de desarrollo, ajustándose al 
de los costes previstos. 


Pod laser para 
los Tornados 
alemanes 


Y 


lemania está sometien- 
do a concurso la adqui- 
sición de un «Pod Designa- 
dor Laser» que incorporar a 
sus Tornados con ocasión de 
la modernización a que va a 
someter toda su flota de avio- 
nes para extender su vida 
operativa hasta el 2010. Co- 
mo favorito se considera el 
Lantrin AN/AAQ-13 (Lockeed 
Martin), del que ya se han 
entregado más de 500 unida- 
des y en cerrada competen- 
cia por el contrato figuran: el 
TIALD (GEC-Marconi Defen- 
ce) que ha sido integrado en 


- los Tornado GR-1 británicos 


y pasó su prueba de fuego 
en el conflicto del Golfo; el 
ATLIS Il (Thomson TTD Op- 
tronique) que equipa los Tor- 
nados italianos desde 1992; 
el NITE Hawk AN/AAS-38 en 
su versión autoventilada, que 
equipa como norma general 
los F/A-18; y un nuevo desa- 
rrollo israelí conocido como 
LITE (Rafael) que va a equi- 
par a la Fuerza Aérea de ls- 
rael y Rumanía. 
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De decidirse Alemania por 
el LANTRIN, el Tornado se- 
ría el primer avión que cuen- 
ta con tres pod de designa- 
ción laser distintos perfecta- 
mente integrados en su 
sistema de aviónica. Un 
buen ejemplo de reducción 
de costos ante un programa 
común de tres naciones. 





Y Falcon 2000 


ockheed Martin, fabrican- 

te del F-16, con más de 
tres mil aviones entregados y 
otros cuatrocientos en carte- 
ra de pedidos, está llevando 
a cabo de forma privada el 
desarrollo de una versión in- 
novadora del F-16 que deno- 
mina «Falcon 2000» y que 
competiría por dotar a la 




















| USAF de un caza táctico en 


el caso de que el programa 
JAST (Joint Advanced Strike 
Technology) fuese demorado 
o cancelado. El nuevo diseño 
modifica la célula del avión 
en un ala delta con el fusela- 
je prolongado ligeramente, lo 
que ofrece 20 puntos de an- 
claje en lugar de los trece 





con que actualmente cuentan 
los modelos F-16C/D. La ca- 
pacidad interna de combusti- 
ble se ve incrementada a 
más del doble, con lo que el 
alcance puede llegar a las 
2400 MN, y situarse en com- 
petencia con el F-15E. Lock- 
heed Martin ve así en el 
«Falcon 2000» una alternati- 
va al F-15E cuyo costo se 
hace prohibitivo a la mayoría 
de sus potenciales clientes. 
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% Mikoyan está presionando al Gobierno ruso para per- 
mitirle la exhibición de su «Prototipo 1.42», caza con tecno- 
logía «Stealth» de la quinta generación y réplica del F-22 
estadounidense, en el próximo Salón de Moscú. La viabili- 
dad del proyecto está siendo cuestionada por falta de fon- 





dos, el único prototipo existente languidece en un hangar 
del centro de investigación de Zhukovsky, un delta-canard 
en la clase de las 35 Tm y dimensiones similares a las del 
Su-27 «Fulcrum». El primer avión multimisión con tecnolo- 
gía «stealth» del arsenal ruso se fraguó en 1983 con la 
construcción de un prototipo que aparentemente ha realiza- 
do vuelos de ensayo. Los problemas provienen de los sumi- 
nistradores principales como radar y motor cuyos programas 
se encuentran congelados por falta de fondos. El futuro de 
Mikoyan está ligado al de este proyecto junto al del nuevo 
entrenador avanzado «MiG-AT» que compite con Yakolev- 
Aermacchi para reemplazar la flota de entrenadores avanza- 
dos repartida por los países de la CEI. 


9 Mi-24 «Hind» 

Un ejemplo más de occidentalización de los productos del 
Este, va a darse con la asociación franco-rusa para moder- 
nizar los helicópteros pesados de ataque del tipo Mi-24 
«Hind». Sextant Avionique y Thomson participarán con Mil 
en la modificación del helicóptero que ha sido el caballo de 
batalla del Ejército ruso durante los últimos veinte años y 
que con su versión Mi-35M tendrá garantizada su vida ope- 
rativa más allá del año 2000. 
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Gran Bretaña 
mantiene el 
embargo de 
armas a 
Argentina 


pen persigue la 
compra de aviones C- 
130K, Hércules procedentes 
de Gran Bretaña, que serían 
retirados del servicio como 
consecuencia de la adquisi- 
ción por este país del nuevo 
modelo C-130J. Desgracia- 
damente el Ministerio de 
Defensa británico ha vetado 
la operación debido al em- 
bargo de armas todavía en 
vigor con Argentina después 
de la Guerra de las Malvinas 
en 1982. El pasado año 
EE.UU, levantó su embargo 
a Argentina permitiéndole la 
compra de 34 A-4M Sky- 
hawk procedentes de la 
Navy, lo cual provocó algu- 
na queja por parte de Gran 
Bretaña que aunque ha rea- 
nudado las relaciones diplo- 














máticos con Argentina man- 
tiene efectivo el embargo de 
armas. 


Nuevo 
«Fulcrum» 


M ikoyan ha desvelado su 
nuevo MIG-29M «Ad- 
vanced Fulcrum» capaz de 
seguir y atacar dos blancos 
simultáneamente con el nue- 
vo misil activo Vympel R-77 
(AA-12 Adder), gracias a una 








versión modernizada del ra- 
dar Phazotron, denominado 
ahora Topaz y que puede ser 
incorporada a una parte de 
los MIG-29 en servicio en la 
Fuerza Aérea rusa. El avión 
que estuvo presente en la ex- 
posición estática en el Salón 
de París, cuenta con el apoyo 
de la Administración rusa, 
que ha liberado fondos para 
el desarrollo de esta versión 
polivalente del Fulcrum. Nue- 
vo radar, cabina con pantallas 
multifunción, mayor radio de 
acción, capacidad de misiles 
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activos tipo R-77 «Adder» y 
mejoras logísticas relaciona- 
das con el tiempo entre revi- 
siones y vida media del motor 
son las características que 
identifican esta nueva versión 
del «Fulcrum», MIG-29M. 
Malasia será el primer país 
candidato a contar con capa- 
cidad para el misil AA-12 «Ad- 
der», lo que está forzando a 
EE.UU. a relajar sus restric- 
ciones a la exportación del 
AMRAAM en esta zona como 
único medio de mantener po- 
sibilidades de mercado. 

















— Foto: J. Pinillos 











PAROTACION MILITAR 








El «Tiger» con | otros helicópteros lo convier- 


capacidad aire- 
aire 


| «Tiger» en su versión 

de escolta/apoyo de la 
cual el Ejército francés ha pe- 
dido 110 unidades, ha revela- 
do una excelente capacidad 
aire-aire, no sólo con sus mi- 
siles Mistral sino gracias al 
cañón de 30 mms. montado 
en torre y a su dirección de ti- 
ro asociada que le permite 
apuntar con un visor incorpo- 
rado al casco del piloto y 
usar el láser como fuente de 
distancia. El calculador de ar- 
mamento es capaz de prede- 
cir la trayectoria con extraor- 
dinaria eficacia, por lo que su 
capacidad para dar caza a 


te en un arma completa en el 
campo de batalla. 


Y Super Cheetah 


a Industria sudafricana 

Aerosud se ha unido a la 
rusa Marvol en un proyecto 
para remotorizar los aviones 
Cheetah (Mirage l!l modifica- 
dos) de la Fuerza Aérea su- 
dafricana con el nuevo motor 
SMR 95 previsto para el 
MIG-29M. La modificación 
busca el mercado potencial 
de una flota de más de 2.000 
aviones Mirage I!1/V reparti- 
dos por el mundo. Un prototi- 
po del Cheetah fue mostrado 
en Le Bourget el pasado mes 
de junio. 
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9 Holanda gestiona la compra de 200 misiles AlM-120 
(AMRAAM Advanced Medium-Range Air-to-Air Missile) por 
un valor estimado de 110 millones de dólares. La Fuerza 
Aérea piensa equipar con este misil su flota de F-16s, do- 
tándolo de capacidad de derribo fuera del alcance visual. 





4 Tornados alemanes a Bosnia 


El Gobierno alemán ha aprobado el envío a la zona del 
conflicto de Bosnia de aviones de combate del tipo Tornado 
para integrarse en el dispositivo OTAN, dentro de la opera- 
ción «Deny Flight». La noticia constituye un punto de infle- 
xión en la conducta de Alemania ante el conflicto de Bosnia 
y tiene por objeto mostrar solidaridad con el resto de los paí- 





ses que van a formar parte de la nueva Fuerza de Reacción 
de UNPROFOR. Si la aprobación goza de apoyo parlamen- 
tario que parece E a Alemania tiene previsto enviar 
14 Tornados ECR (Electronic Combat and Reconnaissance) 
a la Base de Piacenza en ltalia. Seis de los aviones estarán 
optimizados para misiones de reconocimiento y los ocho 
restantes para localizar y destruir con misiles HARM, las ba- 
terías de misiles del tipo SAM-6, causantes del derribo de 
un F-16 estadounidense. 
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Cura de 
rejuvenecimiento 
para los DC-10 


M cDonnell Douglas y la fir- 
ma Aeronavali, pertene- 


ciente al grupo Alenia, han 
signado un acuerdo para ofre- 
cer conjuntamente un amplio 
programa de actualización del 
avión DC-10 que abarca des- 
de la modernización de la ca- 
bina de vuelo hasta la conver- 
sión del interior en una confi- 
guración para transporte de 
carga, tanto en la cabina prin- 
cipal como en las bodegas. 

El origen de la oferta con- 








existe un mercado potencial 
de al menos 100 unidades pa- 


ra su propuesta, cuyo precio | 


oscila entre los 5.7 y los 7.6 
millones de dólares, depen- 
diendo de la edad y el estado 
del avión. En ella se incluyen 
como objetivos la modifica- 
ción y adaptación de la es- 
tructura y la cabina para el 
manejo de unidades de carga, 
la introducción de medidas 
tendentes a mejorar las actua- 
ciones, la rebaja de los costos 
de mantenimiento y la puesta 
al día de la aviónica, incluyen- 
do la conversión de la cabina 
de vuelo en configuración de 
dos pilotos. 
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tuaciones se incorporarán me- 
didas directamente relaciona- 
das con la reducción de la re- 
sistencia, ya previamente 
puestas a punto para el MD- 
11, como son el sellado de los 
slats, el carenado de los lim- 
piaparabrisas y una nueva for- 
ma aerodinámica en la unión 
de ala y soportes de los moto- 
res, unidas a la opción de au- 
mentar la capacidad de com- 
bustible, 

La duración estimada para 
la modificación completa de 
un DC-10 oscilará entre 80 y 
120 días, en función, tal y co- 
mo sucede con el precio, del 
grado de deterioro del avión 





McDonnell Douglas y Aeronavali ólbecez en una segunda mides para los veteranos pc. 10. (J. A. Marttí- 


nez Cabeza) 


siste en el aprovechamiento 
de los DC-10 más veteranos 
para darles “una segunda vi- 
da” como aviones de trans- 
porte de carga, tipo de opera- 
ción que está viviendo un no- 
torio auge en el curso de los 
últimos años. Cerca de 420 
unidades del DC-10 en sus 
tres versiones -las series 10, 
30 y 40- están actualmente en 
servicio, bastantes de ellas 
abocadas a la posibilidad de 
que su estructura sea tratada 
para alcanzar en plenas con- 
diciones de vuelo el año 2010, 
por lo cual McDonnell-Dou- 
glas y Aeronavali estiman que 
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La modificación estructural 
incluye, como es usual, la 
apertura de una gran puerta 
de carga en la izquierda del 
fuselaje, por delante del ala, y 
el refuerzo del cajón central 
de esta última y de todo el 
conjunto de pisos y su infraes- 
tructura de apoyo y fijación; 
además deben integrarse los 
sistemas de detección y pro- 
tección contra el fuego espe- 
cificados por las normas, el 
sistema de manejo de cargas, 
la red de 9 gq y las modificacio- 
nes pertinentes para el trans- 
porte en las bodegas. Con 
vistas a la mejora de las ac- 








Swissair 
adquiere una 
importante 
participación en 
Sabena 


as noticias sobre la posi- 

ble adquisición de un ele- 
vado porcentaje de las accio- 
nes de Sabena por parte de la 
compañía Swissair, aludidas 
en una anterior edición de 
RAA, se hicieron realidad el 
día 4 de mayo tras un semes- 
tre de negociaciones, cuando 
se llegó al acuerdo de compra 
de un 49.5% de las acciones 
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4 Un estudio de cinco me- 
ses de duración llevado a 
efecto por la FAA, como con- 
secuencia de los misteriosos 
accidentes sucedidos a avio- 
nes Boeing 737 en Colorado 
Springs (3 de marzo de 
1991) y Pittsburg (8 de sep- 
tiembre de 1994), ambos 
inexplicados hasta el presen- 
te, no ha arrojado motivo al- 
guno que haga necesarias 
acciones correctoras en el di- 
seño del sistema de control 
de vuelo de ese modelo de 
avión. Tan sólo se han podi- 
do deducir 16 recomendacio- 
nes particulares para mejorar 
los márgenes de seguridad, 
acerca de las cuales Boeing 
opina que exceden con mu- 
cho las normativas que esta- 
ban vigentes cuando el 737 
recibió su certificado de tipo 
en 1967. 


$ De acuerdo con un in- 
forme dirigido por la General 
Accounting Office al Departa- 
mento de Transportes de Es- 
tados Unidos, este último or- 
ganismo debería evaluar el 
impacto sobre la competitivi- 
dad y la estructura tarifaria 
que puede tener la expansión 
de las alianzas estratégicas, 
allá donde estén implicadas 
compañías aéreas de la 
Unión. La General Accoun- 
ting Office acusa de falta de 
datos y de transparencia a la 
mayoría de tales alianzas, las 
cuales adoptan habitualmen- 
te la forma de códigos de 
vuelo compartidos. En un pe- 
ríodo de tiempo tan corto co- 
mo dos años, el número de 
esas colaboraciones ha pa- 
sado de 19 a 61, es decir, se 
han triplicado en números re- 
dondos. 


4 El vicepresidente ejecu- 
tivo de Aérospatiale, Yves Mi- 
chaud, ha acusado a Boeing 
de ejercer el “dumping” en 
sus ventas de las nuevas ver- 
siones del Boeing 737 a com- 
pañías europeas, con el fin 
de torpedear las ofertas de 
Airbus Industrie. En concreto 
citó que el 737-600 ha sido 
vendido a SAS a un precio 
unitario de 17.6 millones de 
dólares. El A319 estaba sien- 
do ofrecido en 25 millones de 
dólares, según Michaud. 

















El diseño del Boeing 737 a salvo de sospecha. (J. A. Martínez Ca- 


beza) 
de la compañía aérea belga 


por parte de la empresa suiza, 
en una operación cuyo costo 
global ha ascendido a 6500 
millones de francos belgas 
(unos 27500 millones de pe- 
setas). 

La operación incluye diver- 
sas etapas intermedias debi- 
do al reajuste de titularidad de 
las acciones obligado por el 
acuerdo. Antes de éste, el 
Gobierno Belga poseía una 
participación en Sabena del 
61.8% del capital, el grupo fi- 
nanciero Finacta -represen- 
tando al grupo Air France- te- 
nía el 37.5% de las acciones y 
el 0.7% restante figuraba en 
poder de diversas personas y 
entidades de Bélgica. Cuando 
el proceso quede definitiva- 
mente solventado, el conjunto 
de Gobierno Belga e inverso- 
res privados tendrá el 50.5% 
del capital y Swissair el antes 
citado 49.5%. Las negociacio- 
nes con Finacta y Air France 
se están llevando a efecto por 
parte del Gobierno de Bruse- 
las, quien conserva el dere- 
cho de recuperar acciones en 
poder de Swissair si fuera 
preciso para proteger los inte- 
reses de su país, ambiguo 
apartado cuyos términos y 
condiciones exactas no pare- 
cen haber sido divulgados, y 
además se ha comprometido 
formalmente a invertir en Sa- 
bena 1500 millones de fran- 
cos belgas a través de la So- 
ciété Fédérale d'Investisse- 
ment (SF). 





Con la adquisición de esa 
importante porción del capital 
de Sabena, Swissair busca 
beneficiarse de la presencia 
de Bélgica en la Comunidad 
Europea, pero precisamente 
por tal causa esa operación 
está sujeta a la aprobación de 
las Autoridades Comunitarias, 
quienes en principio no pare- 
cen tener objeciones de rele- 
vancia, si bien han advertido a 
Swissair que en todo momen- 
to deberá respetar las normas 
de competencia establecidas 
en el seno del organismo eu- 
ropeo. Swissair y Sabena 
conservarán intactas sus 
identidades, nombres inclui- 
dos, así como sus respectivas 
organizaciones internas. 


Y 


Boeing sopesa 
los futuros 

desarrollos del 
177 


espués de diversos estu- 

dios y de conversaciones 
con empresas de transporte 
aéreo, donde se han barajado 
los pros y los contras de diver- 
sas versiones del bimotor 
777, Boeing está analizando 
las expectativas de mercado 
existentes para una versión 
de fuselaje corto, caracteriza- 
da por un alcance de 9000 mi- 
llas náuticas (16670 km.) con 
255 pasajeros a bordo distri- 
buidos en tres clases. Esa 
versión, provisionalmente de- 
signada 777-100X, no es una 
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iniciativa interna de Boeing; 
en realidad es una posibilidad 
sugerida por American Airli- 
nes, la cual está siendo estu- 
diada con detalle porque se 
cree que podría ser atractiva 
para compañías aéreas del 
peso específico de Cathay 
Pacific, Qantas y Singapore 
Airlines, en base a su alcance 
que permitiría efectuar sin es- 
calas travesías del Océano 
Pacífico tales como las rutas 
Hong Kong-Nueva York y Da- 
llas-Tokio. El 777-100X es 
además una alternativa a las 
también propuestas versiones 
de muy largo alcance del 767, 
lo cual significa que el lanza- 
miento de una opción implica- 
ría la renuncia a la otra con to- 
da probabilidad. 

Para la realización práctica 
del Boeing 777-100X se parti- 
ría del fuselaje del 777-200, 
reduciéndolo en una longitud 
comprendida entre 9 y 14 
cuadernas, si bien se ha cita- 
do que la opción más proba- 
ble es la supresión de 10 cua- 
dernas, quien se traduce en 
un acortamiento de 5.3 m.; el 
peso máximo de despegue 
del 777-100X estaría próximo 
a las 287 toneladas métricas, 
con lo cual podría emplear 
motores de unos 40000 kg. 
de empuje. 

Simultáneamente, Boeing 
tiene en cartera el 777-300X, 
se dice que con vistas a un 
lanzamiento más próximo en 
el tiempo que el de su “herma- 
no menor” el 777-100X. Ese 
concepto es una versión alar- 
gada del 777-200, la cual pre- 
cisaría un ala reforzada sus- 
ceptible de ser empleada en el 
-100X, cuyo peso máximo de 
despegue estaría rozando la 
cifra de las 300 toneladas mé- 
tricas. Las expectativas de lan- 
zamiento del 777-300X han 
movido de inmediato a los tres 
grandes fabricantes de moto- 
res, en el sentido de estable- 
cer las bases para ofrecer ver- 
siones del orden de los 43000 
kg. de los motores Trent, 
PW4000 y GE.90. 














in par de Beech Stars- 
Lo a dE NASA, con el fin de 
que sean empleados para fi- 
nes científicos y de investiga- 


ción dentro « 
AGATE (Advar 





eneral 


Aviation Transport Experi- 
ments). El objetivo de 
ese prog 0 grama es desarrollar 


nuevas tecnologías dirigidas a 
revitalizar la industria de la 
aviación general estadouni- 

ise. Como se indicó en an- 
terior edición, el programa 
Starship ha sido dado por 
concluido, quedando aún 
| s de venta en la fac- 
toría Ra de Wichita un 


total de 17 unidades de ese 
biturbohélice. 


4 El prototipo. del Cessna 
Citation Bravo ve su pri- 


mer vuelo a finales del 


pasa- 
do mes de abril en Wichita. 
Como se recordará, el Bravo 
es una versión del Citation Il 
con nueva ¡cabina de vuelo y 
motores P : 
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paña ve 
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Actualización 

v del subsistema 
de aviónica del 
F-.5 


as pruebas en vuelo del 
F-5 equipado con un sub- 
sistema de aviónica muy simi- 
lar al del F-16, han sido inicia- 
das recientemente por North- 
rop Grumman. La disposición 
del panel de cabina de la ver- 
sión avanzada, orientada al 
entrenamiento inicial de ope- 
radores del F-16, combina la 
tecnología convencional, si- 
tuada en la parte inferior, con 
la avanzada, situada en la 
parte superior. De esta forma, 
el alumno puede realizar una 
transición progresiva entre las 
tecnologías convencionales y 
la correspondiente a las gene- 
raciones más avanzadas. La 
combinación de ambos tipos 
de tecnología eleva de forma 
importante el nivel de seguri- 
dad de operación del sistema. 
El kit de actualización, de 
naturaleza modular, con un 
coste comprendido entre los 4 
y los 5 millones de dólares 
USA, puede adaptarse a las 
necesidades particulares de 








cada usuario, según la confi- | 


guración de aviónica del siste- 
ma al que se destine el entre- 
namiento de pilotos. 

El radar que equipa el pro- 
totipo del F-5E es la versión 
del AN/APG-66 utilizada en 
los F-16C/D con pequeñas 
modificaciones en la antena 
para adaptarse al espacio dis- 
ponible en el radome. El visor 
HUD (HeadUp Display) y el 
grupo de pantallas multifun- 
ción, así como los ordenado- 
res de misión, que gestionan 
principalmente las presenta- 
ciones de navegación y la 
simbología de armamento, 
son de igual forma, con muy 
pequeñas variaciones, los uti- 
lizados en los F-16C/D. Del 
mismo sistema de armas, se 

han seleccionado la unidad de 
transferencia de datos de pla- 
neamiento de misión y el iner- 


334 
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Northrop Grumman ha iniciado las pruebas en vuelo de un prototipo de F-5 equipado con un subsistema 
de aviónica muy similar al de los F-16C/D. 


cial giro-laser de Honeywell. 

La nueva versión del F-5 ha 
sido dotada de una palanca y 
un mando de gases derivados 
del concepto HOTAS (Hands 
On Throttle And Stick) desa- 
rrollado por McDonnell Dou- 
glas Aerospace para el F/A- 
18. 

Debido al elevado grado de 
comunalidad entre el nuevo 
subsistema de aviónica y el 
del F-16C/D, la versión F-5E 
se considera muy adecuada 
para los usuarios de aquel 
sistema de armas, por la posi- 
bilidad de utilizar el mismo 
equipo automático de pruebas 
empleado a nivel de línea de 
vuelo y taller en los procesos 
de análisis y diagnóstico de 
averías. Northrop Grumman 
ha indicado que podría anali- 
zarse la integración de diver- 
sos módulos en el kit de ac- 
tualización orientados a alcan- 
zar un elevado grado de 
comunalidad con otros siste- 
mas de armas avanzados. 


Revisión de las 
estimaciones de 
peso del F-22 


ls estimaciones del peso 
en vacío realizadas para 
las unidades de producción 
del F-22, han resultado ser un 








4% superiores a los cálculos 
iniciales. A pesar de que se- 
gún el análisis de impacto, lle- 
vado a cabo durante el año 
1994, el aumento del peso en 
vacío supondrá una reducción 
insignificante en los paráme- 
tros de actuación incluidos en 
las especificaciones de dise- 
ño, a finales del citado año, se 
constituyó un grupo de trabajo 
para analizar el problema. 

Los objetivos del grupo de 
trabajo, en el que han partici- 
pado representantes de 


USAF y los contratistas, fue- 
ron determinar las causas del 
aumento de peso sobre los 
valores estimados, identificar 
acciones para reducir el valor 


v y 





Según el grupo de trabajo constituido al efecto, el aumento observa- 


actualmente estimado y revi- 
sar el modelo y procedimiento 
empleados en la estimación. 
Según los estudios realiza- 
dos por el grupo de trabajo, el 
método utilizado para estimar 
el peso de las unidades de 
producción del F-22 puede 
estimarse adecuado y por tan- 
to, sus resultados pueden 
considerarse fiables. Por otro 
lado, dado que el 90% de los 
planos de desarrollo del siste- 
ma ha sido completado, el va- 
lor estimado para el peso pue- 
de considerarse estabilizado. 
Una vez identificados los 


' factores que han contribuido 


al aumento de peso en el tra- 
mo final de la fase de diseño, 





do en las estimaciones del peso en vacío del F-22 tendrán un impac- 
tO insignificante en los parámetros de actuación del sistema de ar- 


mas. 
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el grupo de trabajo abordó el 


problema de reducir su valor 
al estimado inicialmente. Con 
el fin de alcanzar dicho objeti- 
vo, se realizó un detallado 
análisis del impacto en los pa- 
rámetros de actuación, fiabili- 
dad y mantenibilidad impues- 
tos en las especificaciones de 
diseño. 

Entre los candidatos poten- 


ciales identificados para redu- 














aumento de peso afectaría 
únicamente, y de forma poco 
significativa, a la capacidad 
de maniobra del sistema cuya 
capacidad de viraje sosteni- 
do, se vería reducida en 0'08 
G's. 

Queda por determinar, sin 
embargo, el costo asociado a 
las acciones de rediseño ne- 
cesarias para reducir el peso 


' un 4% aproximadamente, y 


El ensamblado de diferentes tipos de misiles en la misma cadena de 
montaje reducirá de forma considerable el precio y plazo de entrega 
de unidades de producción. 


cir el peso del sistema de ar- 
mas, se encuentran varios 
elementos estructurales de la 
plataforma y módulos del gru- 
po motopropulsor F-119. Las 
especificaciones del motor 


han sido ligeramente supera- | 


das como consecuencia del 
rediseño de la turbina realiza- 
do con el fin de cumplir las es- 
pecificaciones de consumo 
específico a velocidad de cru- 
cero. En cuanto a la estructu- 
ra, las sustituciones realiza- 
das en los materiales del ala, 
con el fin de aumentar su ca- 
pacidad de actuación frente a 
daños producidos en comba- 
te, han supuesto un ligero au- 
mento de peso estructural. 
Como conclusión final del 


grupo de trabajo, cabe desta- | 


car la confirmación de que el 
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de esta forma aumentar en 
un 1% la capacidad de ma- 
niobra. 


Y 


Optimización de 
las cadenas de 
producción de 
misiles 





| ARPA (Advanced Rese- 

arch Project Agency) ha 
iniciado el programa conocido 
como AM3 (Affordable Multi- 
Missile Manufacturing), cuyo 
objetivo principal es demos- 
trar la viabilidad de reducir los 
costes de producción de misi- 
les existentes en un 25%, 
adaptando las cadenas de 
montaje a la producción si- 
multánea de diferentes mode- 
los. 

















Utilizando esta nueva filoso- 
fía de ensamblado, se reduce 
la penalización en coste aso- 
ciada a pedidos de pocas uni- 
dades y se mejoran los plazos 
de entrega obtenidos en ca- 
denas de montaje específicas. 

Según el programa, en el 
que participan los fabricantes 
Loral Vought Systems, Lock- 
heed Martin, Raytheon y Te- 
xas Instruments, la reducción 
de costos podría alcanzar, uti- 
lizando la misma filosofía, el 
50% en el caso de nuevos de- 
sarrollos o actualizaciones 
mayores. 

En las primeras fases del 
programa, se abordará la fa- 
bricación simultánea, en la 
misma cadena de montaje, de 
diversos tipos de cabezas de 
detección y de guiado, los 
componentes más caros de 
un misil. 

Loral Vought Systems, pio- 
nera en el proceso de consoli- 
dación de líneas de montaje, 
produce de forma simultánea 
en la misma cadena los misi- 





les Chaparral, AIM-9P y AlM- 
9M. Para el caso del AIM-9M 


se ha obtenido una reducción 
del 37% en el costo de pro- 
ducción por unidad, cuyo pla- 
zo de entrega ha pasado de 
26 a 15 meses. 

La primera fase del progra- 
ma, O fase de definición, dura- 
rá aproximadamente nueve 


| meses y dará paso a la fase 


de validación, en la que por 
un periodo de quince meses, 
se demostrarán los resultados 
obtenidos. Finalmente, se ac- 
tivará una tercera fase, de 30 
meses de duración, en la que 
se implementarán dos cade- 
nas de montaje para ensam- 
blado combinado de diversos 
tipos de misiles tácticos. 


Y 


Presentación 
del primer 

prototipo del 
«Comanche» 


Boro Sikorsky ha pre- 
sentado, a finales del pa- 
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% Lockheed Martin en- 
trega el 3500 Falcon. La 
compañía Lockheed Martin 
entregó el 27 de abril pasa- 
do el 3500 avión de caza 
Falcon al Ejército del Aire 
norteamericano. La entrega 
tuvo lugar en Fort Worth, 
Texas, donde están las ins- 
talaciones de los aviones 
tácticos. La recepción la hi- 
zo el coronel Larry Cooper, 
director de los sistemas del 
F-16 de la Fuerza Aérea. 
Ese aparato es un mono- 
plaza «Block 50D» que es 
la versión del F-16 más ac- 
tual del inventario de la 
Fuerza Aérea. Este aparato 
está armado con misiles 
HARM (AGM-85), AMRA- 
AM (AlM-12) y Sidewinder 
(AIM-9). Además lleva el 
sensor HTS. 





$ Acuerdo de princi- 
pio entre Indra y Thom- 
son-CSF. El grupo español 
Indra y el francés Thom- 
son-CSF han alcanzado un 
acuerdo de principio, para 
que este último participe en 
la ampliación de capital del 
grupo español. Este acuer- 
do fue sometido a la apro- 
bación de la Junta General 
de Accionistas en 21 de 
abril pasado. El importe to- 
tal de dicha ampliación de 
capital será de 10,000 mi- 
llones de pesetas, distribuí- 
das en dos tramos, de 
7.000 millones el primero y, 
tras una reducción de capi- 
tal de 2.000 millones de pe- 
setas, un segundo tramo de 
3.000 millones de pesetas. 
Con esta operación, el gru- 
po francés participará con 
un 24,9%. Este acuerdo 
comprende una colabora- 
ción empresarial entre am- 
bas empresas, con el fin de 
consolidar y reforzar la po- 
Son en el mercado de In- 

ra. 


% El V-22 OSPREY 
presentado en Le Bour- 
get. Ha sido presentado al 
público el avión de rotor os- 
cilante, V-22 OSPREY. Es- 
te aparato se está desarro- 
llando por parte de Bell He- 
licopter Textron Inc de Fort 
Worth, Texas y la División 
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| ra el 
po de Marines MON y 
las Fuerzas de Operacio- 





poa ci ay? ol 


eciales. El V-22 
egar y aterrizar 
como cualquier helicóptero 
y volar horizontalmente co- 
mo un turbo. Los marines 
piensan utilizarlo en opera- 
ciones anfibias. Este versá- 
til aparato sustituirá a los 
helicópteros de más de 
treinta años. 


4 Magali: la seguridad 
de una solución llave en 
“mano, la flexibilidad de 
una herramienta de desa- 
rrollo. Con Magali, la em- 
presa HTS ofrece una solu- 
ción completa que incluye 
el software y el hardware, y 
permite responder a cual- 
quier necesidad de los sis- 
temas de adquisición de 
datos, vigilancia de proce- 
Sos, tratamiento : -explota- 
ción, con la posi de in- 
cluso de editar infor 

Estas soluciones, de di- 
seño modular, ya están dis- 
ponibles en plataformas PC 
e Windows), así como 

| e trabajo en 

Antemos Unix/XWindows- 
Motif. 


Actualmente, están dis- 
ponibles tres funcionalida- 
des principales en un solo 


ME Adquisición de datos: 
E gé li controla | las tarjeta 


bis calculador, las centra- 
les de adquisición conecta- 
das a través de AS232 o 
GPIB, in 
dición, pero también centra- 
bros os ect. El eE los 


nes Es , 




































especializados están sde 
160; a, pa Le trata: 
miento de señales) así co- 


mo bibliotecas complemen- 
farias: (cálculo, determina- 
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sado mes de mayo, el primero 
de los dos helicópteros «Co- 
manche» que formarán la flo- 
ta de prototipos prevista den- 
tro del programa RAH-66 para 
la realización de ensayos en 
vuelo durante un periodo de 


' siete años, que comenzará el 


próximo mes de noviembre. 

La fabricación del primer 
prototipo del RAH-66, cuya fa- 
se de producción comenzará, 
según los planes actuales, a 
finales del año 2004, es el re- 
sultado de un proceso iterati- 
vo de diseño basado en pro- 
cesos continuos de ensayos y 
evaluaciones encaminados a 
reducir riesgos en la fase de 
desarrollo. 

Bajo el concepto de diseño 
antes citado, se han realizado 
pruebas del sistema de con- 
trol de mandos de vuelo en si- 
muladores equipados con 
hardware real del sistema de 


armas, incluyendo los siste- | 


mas eléctrico e hidráulico. Se 
han completado asimismo 
más de diez mil horas de en- 
sayos en túnel aerodinámico y 
cuatro mil horas de estima- 
ción de la sección transversal 
RADAR, utilizando de forma 
progresiva, maquetas de ta- 
maños comprendidos entre 
las escalas 1:10 y 1:1. Una 
maqueta de tamaño natural 
ha sido empleada para la eva- 
luación del sistema de supre- 
sión de firma de radiación in- 
frarroja. 

Los ensayos en vuelo del 
«Comanche» comenzarán 
con una fase de pruebas, en- 
caminadas a demostrar las 
condiciones de aeronavegabi- 
lidad del helicóptero y estable- 
cer su envolvente de vuelo. A 
continuación y antes de pro- 
ceder a los vuelos de determi- 
nación de actuaciones, se 
evaluarán el sistema de con- 
trol de mandos de vuelo, el 
equipo básico de misión y los 
motores LHTEC T800. Duran- 
te la fase de determinación de 
actuaciones en vuelo, se veri- 
ficará la estabilidad dinámica, 
la capacidad de absorción de 


cargas aerodinámicas y el ni- 
vel de vibraciones. 

El segundo de los prototi- 
| pos, cuyo primer vuelo se ha 
| programado para septiembre 
de 1998, se destinará basica- 
mente al desarrollo de misio- 
nes operativas, para lo cual 
será dotado del equipo de re- 
conocimiento, integrado con 
un sistema de adquisición de 
blancos y un sistema integra- 
do de comunicaciones, nave- 
gación e identificación, y del 
sistema de visión nocturna. 

A finales del año 2001, si 
todo transcurre según lo pre- 
visto, se desplegarán seis uni- 
dades de pre-producción, do- 
tadas de la configuración de 
ataque y reconocimiento, para 
evaluación operativa por U.S. 
Army. 





Cámara de 
combustión de 
baja emisión de 
óxidos de 
nitrógeno 





a incorporación de una cá- 

mara de combustión anu- 
lar doble en los motores 
CFM56-5B de un Airbus A321, 
ha demostrado que este tipo 
de diseño puede reducir las 
emisiones de óxidos de nitró- 








Con la utilización de cámaras de combustión anulares dobles se es- 
pera reducir en un 40% el nivel de emisión de óxidos de nitrógeno 
en la operación de motores a reacción. 















































geno (NO, NO2 y combinados 
NOx) en más de un 40% res- 
pecto al nivel de emisiones 
producido por cámaras de 
combustión convencionales. 

Dado que los óxidos de ni- 
trógeno se producen en la 
combustión de los motores a 
reacción a régimen elevado 
de potencia y temperatura, la 
utilización de cámaras de 
combustión avanzadas es, en 
la actualidad, uno de los mé- 
todos básicos para reducir las 
temperaturas de llama en la 
zona primaria de combustión 
durante la fase de operación a 
gran potencia. 

En contra de lo ocurrido 
con otros tipos de emisiones 
contaminantes, en los que se 
ha logrado una drástica re- 
ducción a lo largo de la evolu- 
ción de diseños de motores 
turbofán, el nivel de emisión 
de óxidos de nitrógeno ha ex- 
perimentado mejoras insignifi- 
cantes, debido al continuo au- 
mento de las temperaturas 
máximas de combustión con 
el fin de optimizar el rendi- 
miento energético de los mo- 
tores. Por esta razón, la OACI 
considera prioritaria la reduc- 
ción del nivel de emisión de 
óxidos de nitrógeno. 

Con el fin de revisar la nor- 
mativa en vigor se ha creado 
un grupo de trabajo OACI, 
con el fin de establecer una 
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reducción escalonada de los 
niveles permitidos de emi- 
sión, que podría comenzar a 
ser efectiva en el año 2000. 
Según el citado plan, los lími- 
tes de emisión de óxidos de 
nitrógeno tendrían que redu- 
cirse un 40% en un plazo 











aéreos no tripulados y satéli- 
tes, se completará con la utili- 
zación de «pods» de recono- 
cimiento en plataformas como 
el F-15 o el F-16 que permitan 
mantener la necesaria capaci- 
dad de respuesta rápida en 
entornos dinámicos de ame- 
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cota basado en la utilización 
de tecnologías maduras en el 
sistema electro-óptico de largo 
alcance, en fase de desarrollo, 
ATARS (Advanced Tactical 
Airborne Reconnaissance 
System) de Loral Fairchild, 
que se utilizaría en el F-15. 





La utilización de «pods» de reconocimiento en sistemas como el F-16.0 el F-15, objetivo de USAF para 
mantener la capacidad de reconocimiento basado en plataformas tripuladas tras la retirada de inventa- 


rio del RE4C. 


aproximado de diez años 
contados a partir de la fecha 
de comienzo del plan de re- 
ducción. 

Las emisiones de óxidos de 
nitrógeno, contribuyen a la 
destrucción de la capa de 
ozono en altura y producen 
lluvia ácida al combinarse con 
el vapor de agua atmosférico. 


Renovación de 
la flota de 
reconocimiento 
USAF 


on el fin de sustituir los 
RF-4C, cuya retirada está 
prevista para finales del pre- 
sente año, la USAF está ex- 
plorando diversas opciones a 
corto y medio plazo, que per- 
mitan mantener la capacidad 
de reconocimiento basado en 
una plataforma tripulada. 
Mientras se determina la 
solución a adoptar a largo pla- 
zo, la capacidad de reconoci- 
miento basada en vehículos 














naza, actualmente asignada 
al RF-4C. 

Dentro del programa de re- 
novación se ha incluido la 
evaluación de un «pod» de re- 
conocimiento desarrollado por 
la compañía danesa Per Ud- 
sen. Hasta la fecha, se han 
realizado pruebas de integra- 
ción a nivel de túnel aerodiná- 
mico que permitan en el plazo 
de pocos meses, el comienzo 


- de un programa de ensayos 


en vuelo. 

Otra iniciativa del programa 
de renovación ha sido la soli- 
citud de ofertas de sistemas 
basados en equipos comer- 
ciales, que requieran de esca- 
so desarrollo para la integra- 
ción en las plataformas candi- 
datas. 

Lockheed Martin ha ofrecido 
a USAF un «pod» electro-ópti- 
co para operación a media co- 
ta, basado en la cámara KS- 
87 que está siendo evaluado 
por unidades dotadas de F-16. 
McDonnell Douglas ha ofreci- 
do, igualmente, un «pod» de 
reconocimiento para media 
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Entre las soluciones a largo 
plazo se encuentra precisa- 
mente el sistema ATARS, en 
vías de desarrollo para el F/A- 
18 del U.S. Marine Corps y 
cuya fase de producción po- 
dría comenzar durante el año 
1997. 


Jornada técnica 
internacional 
sobre 
materiales 
avanzados 





O rganizada por la Asocia- 
ción de Ingenieros Aero- 
náuticos de España, se ha ce- 
lebrado una Jornada Técnica 
Internacional sobre Materiales 
Avanzados como parte de las 
actividades de la Conferencia 
Europea de Asociaciones Ae- 
ronáuticas (CEAS). 

Cabe destacar en la citada 
jornada técnica, la conferen- 
cia «Composites avanzados 
en un entorno altamente 


























Breves 


ción de parámetros moda- 





-- Visualización y edición 
de informes: un editor gráfi 
co, manejable y potente, 
permite personalizar el in- 
terface operador y configu- 
rar las pantallas de visuali- 
zación (textos, logos, mar- 
cos, curvas, histogramas, 
pilotos, controladores vi- 
suales de señales electroa- 
cústicas, gráficos de ba- 
rras), así como las páginas 
de informes. La edición de 
los informes es casi entera- 
mente automática. 


% McDonnell Douglas 
y Boeing firman un 
acuerdo para participar 
les pj e jr en el pro- 


ecto del X-33. McDonnell 

ouglas y Boeing han 
anunciado un acuerdo pa- 
ra trabajar en el diseño y 
desarrollo de una nueva 
generación de transborda- 
dores espaciales de uso 
múltiple, que podrán reem- 
plazar de forma económica 
a actual y anticuada lan- 
zadera espacial. 

Dos de las principales 
compañías del sector aero- 
náutico mundial, McDonnell 
Douglas -el constructor lí- 
der en defensa de los 
EE.UU.- y Boeing -el mayor 
fabricante de aviación co- 
mercial del mundo-, combi- 
narán sus esfuerzos para 
competir en la primera fase 
del Poe dell e NASA pa- 
ra diseñar y desarrollar un 
vehículo de demostración 
de tecnología avanzada, el 
X-33. Este proyecto de coo- 
peración sirve para abrir el 
camino a una nueva era de 
vehículos lanzaderas al es- 
pacio que eviten el coste y 

a complejidad de los ya 
existentes en favor de ma- 
yor simplicidad, que sería 
como la de un reactor co- 
mercial actual. 

McDonnell Douglas, a 
a de pisada Dou- 
glas Aerospace en Hunting- 
ton Beach, California; y Bo- 
eing, desde su Defenseá 
Space Group en Seattle, 
combinarán esfuerzos para 
ganar el contrato de la fase 
| del X-33. 
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rotos? 


Durante esta primera fa- 
a las dos Las lesa 






diseño para el X-33 y y Bliss 
carán la estructura empre- 
sarial de los planes operati- 
vos bajo los cuales este 
nuevo vehículo será desa- 
rrollado conjuntamente por 
la industria y NASA. 

La fase | podría orientar 
la selección por NASA, pre- 
vista para 1996, de un equi- 
po único industrial para di- 
señar, fabricar y realizar las 
pruebas del X-33 entre 
1996 y 1999. El esfuerzo 
conjunto de McDonnell 
Douglas y Boeing, dos de 
las compañías lí eres del 
sector di de 
EE.UU., supondrá la combi- 
nación perfe ecta de sus ex- 
periencias tecnológicas y 
comerciales para estable: 
cer las bases del X-33, 
compartiendo riesgos, cos 
tes y beneficios. 


% Recinto acústico de 
altísima fidelidad con caja 
de nido de abeja de alumi- 
nio. La sociedad francesa 
«Ederena Concepto» se ha 
especializado en el diseño y 
realización de piezas mate- 
riales compuestos. 

A partir de estas tecnolo- 
gías de muy elevadas 
prestaciones mecánicas, 
«Ederena Concept» ha de- 
sarrollado, patentado y co- 
mercializado un material 
nuevo utilizado para la rea- 
lización de cajas de recin- 
si acústicos: el «Dere- 
n 

El «Derenid» es un sand- 
wich en nido de abeja, es 
decir, una estructura alveo- 
lar de papel de aluminio en- 
samblada entre dos chapas 
finas utilizando colas con 
A muy especifi- 






at «Derenid» pueden 
realizarse también cajas de 
recintos acústicos con una 
neutralidad sonora inmejo- 
rable: 

- Bajísima amplificación 
de las deformaciones. 

- Ausencia de resonan- 
cias y de vibraciones pro- 
pias de las paredes. 














competitivo», en la que se re- 
sumió la tecnología de mate- 
riales y procesos en diferentes 
proyectos de Gamesa Aero- 
náutica. En dicha conferencia 
se presentaron dos de los 
principales proyectos: el dise- 
ño y fabricación de piezas pa- 
ra el avión de transporte EMB- 
145 y la fabricación de piezas 
del avión israelita Astra. 
Recientemente, Gamesa 
ha completado la entrega del 
primer ala para el avión de 
transporte EMB-145 construi- 


de por la Empresa Brasileña 





> 


de Aeronáutica S.A. (Embra- 
er). Este avión, cuya entrada 


| 
en servicio está programada 


para finales de marzo del pró- 


' ximo año, es un birreactor, 


equipado con el turbofán Alli- 
son AE 3007 de 7.040 libras 
de empuje, con capacidad pa- 
ra 50 pasajeros a una veloci- 
dad de 800 kilómetros por ho- 
ra y una autonomía de vuelo 
de 1.700 kilómetros. 

La participación de Gamesa 
en este proyecto, supone la 
fabricación de las alas y de 
sus aproximadamente 3.000 
componentes, góndolas de 
motor, unión de alas a fusela- 
je y trampas del tren de aterri- 
zaje. Se construye, asimismo, 


todo el utillaje necesario para 


la fabricación de los citados 
elementos. 
Los composites, la mayoría 


realizados en preimpregnados 


de fibra de carbono/epoxy con 
curado a 180%C han supuesto 





Pa 
, 








la consagración de estos ma- 
teriales en responsabilidades 


' estructurales. 


Las piezas fabricadas por 
Gamesa para el avión de 
transporte privado Astra de 
la compañía Israel Aircraft 
Industry (1.A.1.) comprenden 
el morro, cabina, fuselaje tra- 
sero, cono de cola y empe- 
naje. Son de composite to- 
das las superficies móviles 
de control así como el morro, 
puertas, trampas del tren de 
aterrizaje y góndolas de mo- 


' tor. 


y Mejora de la 
capacidad de 
armamento 


convencional 
del B-1B 





ockwell ha recibido la or- 

den de inicio para la pro- 
ducción de «kits» de modifica- 
ción de los módulos de arma- 
mento convencional alojados 
en las tres bahías de arma- 
mento del B-1B de USAF, que 
permitan el lanzamiento de 
bombas de racimo (CBU). 

La fase de producción de 
los «kits» de modificación, a 
completar en junio de 1996, 
consta de las 50 unidades ne- 
cesarias para modificar el 50% 
de los módulos de armamento 
convencional, con capacidad 
para 28 bombas de 500 libras 
MK.82, que dispone la USAF 


- para instalar en el B-1B, 
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La fase de fabricación de 
los «kits» para suelta de bom- 
bas CBU, parte del programa 
de mejora de capacidad de ar- 


- mamento convencional, ha si- 
do precedida de un programa | 


de ensayos en vuelo, que co- 
menzó en noviembre de 1994, 
Durante el programa de ensa- 
yos, finalizado recientemente, 
se han realizado pruebas de 


| suelta de bombas CBU-87 y - 


89. Con la instalación de los 
nuevos módulos, el B-1B será 


capaz de transportar hasta | 


diez bombas del tipo CBU en 


- A 


Mediante la instalación de un «kit» en las bahías de armamento, se dotará al B-1B de la capacidad de 
suelta de bombas CBU-87 y CBU-89, 


cada una de sus bahías inter- 
nas. 

Por otro lado, se han com- 
pletado las pruebas iniciales 


de integración de la MK.82 ' 


GT, bomba dotada de un sis- 
tema de guiado GPS que pue- 
de ser incorporado en la ver- 
sión convencional mediante la 
instalación de un «kit» desa- 
rrollado por Rockwell. La nue- 
va capacidad requiere incor- 
porar pequeñas modificacio- 
nes en el B-1B que permitan 
la transmisión de información 
GPS desde el avión a la bom- 
ba, que podrían estar disponi- 
bles, según el fabricante, para 
incorporación en la flota a co- 
mienzos de 1997. De esta for- 
ma, se aumentaría, de forma 
bastante aceptable, la preci- 
sión del sistema de armas con 
anterioridad a la integración 
del JDAM (Joint Direct Attack 
Munition) prevista para el año 
2001. 
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Y Entrega del 

V primer Fokker 
70 a la línea 
aérea MESA 


| 27 de abril pasado, ME- 

SA Air Group de Nuevo 
Mejico recibió el primero de 
los dos Fokker 70, que en- 
cargó en diciembre de 1993. 
Este aparato será utilizado, 
en paralelo con América 
West Express, en rutas que 
partirán de Phoenix, Arizona, 
y enlazarán con Des Moines, 
lowa y Spokane, Washing- 
ton. Se han pedido ya seis 
aparatos más para poder 
atender esas líneas. Este 
aparato que es el primero 
que se utiliza para líneas re- 
gionales en Estados Unidos, 





dispone de 78 asientos y es 
por lo tanto muy adecuado 
para ese tipo de líneas regio- 
nales. Esto forma parte de 
un plan para relacionar por 
vía aérea ciudades de tama- 
ño medio. 


y Dassault 

Y“ Automatismes et 
Telecommunica- 
tions presenta la 
gama AGX-300. 


LL? gama AGX-300 de Das- 
sault Automatismes et Te- 
lecommunications (Dassault 
A.T.), es una familia de equi- 
pos que permite controlar con 
eficacia el acceso de los usua- 
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rios a las estaciones de ferro- 
carril o de metro. 





Los equipos AGX 300 pue- | 


den funcionar de forma autó- 
noma o conectados a un 
equipo central de estación 
por medio de una red local de 
alta velocidad normalizada. El 
paso de control se compone 
de un dispositivo de lectura 
para el tratamiento de los bi- 
lletes de los usuarios y de un 
mecanismo de trípode o de 
mariposa que constituye la 


barrera hacia la zona contro- | 


lada. Con el fin de reducir el 
fraude, pueden instalarse 
puertas altas en la cabina de 
paso. 

La parte electrónica de es- 
tos equipos se controla me- 
diante PCs, por lo que los 
equipos de control de acceso 
conectados en una estructura 
de red reciben datos proce- 
dentes del sistema central: 
programas de tratamiento de 
los billetes, parámetros y listas 
negras. También suministran 
datos estadísticos y disparan 
alarmas. 

Ya se han instalado y pues- 
to en servicio muchos de es- 
tos equipos, principalmente en 
el metro de El Cairo y en el de 
Madrid, así como en las esta- 
ciones en las que tiene parada 
el tren de alta velocidad Trans- 


manche (EUROSTAR). 








- Sin coloración de la so- 
noridad. 

- Tiempo de restableci- 
miento ultrarrápido. 

- Ligereza (a igual espe- 
sor, el «Derenid» es cinco 
veces más rígido y tres ve- 
ces más ligero que la ma- 
dera aglomerada). 

Para probar las cualida- 
des excepcionales del «De- 
renid», «Ederena Concept» 
ha creado el demostrador 
Aira. 


% Un nuevo sensor in- 
dustrial para la medición 
de los flujos térmicos. El 
medidor de flujo térmico 
FLX es un nuevo sensor di- 
señado para medir la canti- 
dad de calor que penetra o 
se escapa de un cuerpo, lo 
que permite prever la evo- 
lución de la temperatura de 
dicho cuerpo. Mide flujos 
de irradiación por convec- 
ción, una magnitud en 
avance de fase con respec- 
to a la temperatura. La me- 
dición de un flujo térmico 
permite controlar con preci- 
sión la evolución de la tem- 
peratura de un sistema, 
cualquiera que sea su iner- 
cia térmica. 

Desarrollado y comercia- 
lizado por la sociedad fran- 
cesa M.A.H.T. (Mesures et 
Applications de Hautes 
Technologies), especializa- 
da en la medición de flujos 
térmicos, el FLX pertenece 
a una nueva generación de 
medidores de flujo que utili- 
zan tecnologías de circuito 
impreso, por lo que puede 
adaptarse a cada aplica- 
ción particular. 

El FLX se presenta en 
forma de hoja muy fina (0,2 
mm.), minimizándose así 
las perturbaciones en los 
intercambios de calor entre 
la superficie del cuerpo y el 
medio exterior. Por este 
motivo, las medidas que 
proporciona son más preci- 
sas que las de los medido- 
res de flujo tradicionales. 
Flexible y de superficie 
«adaptable» (1 cm2 a 1 
m2), cubre perfectamente 
la superficie del cuerpo. La 
temperatura de utilización 
oscila de -180%C a +260%C. 
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Histórico 
lanzamiento del 
transbordador 
Atlantis hacia 
la estación 
espacial MIR 








C asi 20 años después del 
primer anclaje entre dos 
naves en órbita (misión Apo- 
lo-Soyuz, 17-19 de julio de 
1975) se ha llevado a cabo 
una misión histórica, no solo 
por la similitud en la época 
actual con aquel encuentro 


ocurrido en una etapa de re- 
laciones internacionales muy 
diferentes, sino por ser un 


' importante escalón en las 


misiones tripuladas del futuro 
espacial a través de la esta- 
ción internacional. 

Tras dos aplazamientos 


por razones meteorológicas, 





a las 21:32 del 27 de junio se 
produjo el lanzamiento del 
transbordador Atlantis en la 
primera de siete misiones de 
acoplamiento similares que 
se han de realizar en un pe- 
ríodo de tres años, adqui- 
riendo experiencia para la 
instalación y operación de la 
estación Alpha. 

Atlantis lleva a bordo a los 
cosmonautas rusos Anatoli 
Solovyev y Nikolai Budarin, 
que se quedarán en la esta- 
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ción Mir tras el acoplamiento. 
Junto a ellos la tripulación 
está compuesta por el co- 
mandante Robert Gibson, 
clave en la maniobra de aco- 
plamiento, el piloto Charlie 
Precourt y los especialistas 
de misión Ellen Baker, Greg 
Harbaugh y Bonnie Dunbar. 
Todos ellos han recibido un 
intenso entrenamiento en el 
idioma de la otra parte para 
garantizar una comunicación 
fluida tanto entre la tripula- 
ción como con los centros de 
control ruso y americano. 

La maniobra de aproxima- 





Lanzamiento del Atlantis desde Cabo Cañaveral. 


' ción para el acoplamiento 
con Mir, que tuvo lugar a las 


tres de la tarde del día 29 de 
junio, se inició cuando am- 
bos ingenios se encontraban 
a 15 kms. A la distancia de 
un km, el comandante Gib- 
son (“será la maniobra más 
difícil de mi carrera, es como 
un problema en ocho dimen- 
siones, casi como enhebrar 
una aguja, como jugar al golf 
en el espacio.”) toma el man- 
do manual de la aproxima- 
ción, afinando las maniobras 
hasta situarse a 75 metros 
durante 90 minutos, para ve- 
rificar la corrección de todos 
los parámetros de la opera- 
ción. Posteriormente, las na- 
ves se aproximan en dos mi- 


' nutos a una velocidad de 3 
m./seg, hasta producirse el 








acoplamiento de las dos mo- 
les de más de 200 tonela- 
das, mientras giran alrededor 
de la Tierra a una velocidad 
superior a 28.000 kilómetros 
por hora. 

Para llevar a cabo la unión 
se ha preparado un sistema 
de amarre, valorado en 95 
millones de dólares, con ani- 
llos de adaptación que llevan 
12 garfios que se agarran 
desde la bodega del trans- 
bordador con otros tantos en 
la escotilla del módulo Cristal 
de Mir, tras lo cual un con- 
ducto de goma sella herméti- 


| camente el ambiente entre 
' ambas naves, llenándose de 








aire y equilibrando la presión 
y atmósfera. Si se producía 
algún problema, cada cierre 
tenía una carga explosiva 
que permitiría separar las 
naves. La última medida de 
seguridad para desengan- 
char las naves preveía la sa- 
lida al espacio de los astro- 
nautas Ellen Baker y Greg 
Harbaugh para desatornillar 
las 96 tuercas del sistema de 
acople si se no se podían 
desbloquear de otra manera. 

"Capturada”, se oyó cuan- 
do sobrevolaban a 400 kms. 
de altura la frontera de Rusia 
y Mongolia. Dos horas des- 
pués, el comandante Gibson 
abrió la escotilla y saludó a 
su homólogo Dezhurov, que 


ESTAS 








Entre los paneles solares de la estación MIR se aprecia la nave So- 





le invitó a pasar a Mir. Luego 
entraron flotando los demás 
viajeros de Atlantis y los diez 
astronautas se fueron abra- 
zando para la historia, mien- 
tras colocaban una pegatina 
conmemorativa y concedían 
sus primeras declaraciones 
el día que Precourt cumplía 
40 años. 

El 30 de junio se celebró la 
bienvenida oficial, reuniéndo- 
se todos en el mayor ámbito 
del complejo, el laboratorio 
científico europeo Spacelab 
situado en la bodega del 
transbordador. Los nortea- 
mericanos llevaron flores, 
bombones, naranjas, relojes 
y pins. Gibson llevaba, ade- 
más, dos juegos de cuerdas 
de guitarra para la que hay 
en la estación rusa. Los que 
estaban en Mir les recibieron 
con pan y sal, tradicional 
bienvenida rusa, relojes, me- 
dallas e insignias. Al Gore, 
vicepresidente americano, y 
Viktor Chernomyrdin, primer 
ministro ruso, felicitaron des- 
de Moscú a las tripulaciones 
que posaron para la posteri- 
dad ante las cámaras a bor- 
do y a Dezhurov que cumplía 
33 años. 

Inmediatamente se pusie- 
ron a trabajar. Baker y Dun- 
bar prepararon el Spacelab 
para los análisis a los tres 


habitantes de Mir, que trasla- 





yuz en la imagen tomada desde el Atlantis. 
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y Vladimir Dezhurov. 


daron al transbordador los 
tres sillones personalizados 
en que llegaron a la estación 
a bordo de Soyuz en marzo. 
Las dos hicieron diversos 
análisis biomédicos, mien- 
tras los demás trasladaron a 
Mir comida, agua y herra- 
mientas para reparar pane- 
les solares. Los astronautas 
llevaron a cabo diversos ex- 
perimentos sobre microgra- 
vedad y se revisaron aspec- 
tos sanitarios como reciclado 
de aire y agua en Mir, riesgo 
de contaminación por radia- 
ciones, mantenimiento de la 
estación y atención al fallo 
detectado en uno de los or- 
denadores principales de 
Atlantis. Aunque, sobre todo, 
uno de los aspectos más es- 
tudiados en esta misión ha 
sido el de la convivencia y 
trabajo en común entre los 
equipos de ambos países. 


El 1 de julio cerraron las | 


' Compuertas de ambos vehí- 





culos y el comandante de 
Atlantis encendió varias ve- 
ces los motores para com- 
probar la solidez del atraque. 
Al día siguiente Thagard en- 
senó el transbordador a Dez- 


' hurov y Strekalov y el 3 de 


julio posaron juntos por últi- 
ma vez para responder a las 
preguntas que se les hacían 
desde tierra y celebrar el 52 
cumpleaños de Thagard. 
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El momento culminante de la misión, el abrazo entre Robert Gibson 


Thagard, que ha superado 
por mucho cualquier perma- 
nencia anterior de norteame- 
ricanos en el espacio con 
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Lo que más añoro en estos 
momentos es comerme una 
hamburguesa doble y un pe- 
rrito caliente. Me he pasado 
días enteros sin hablar una 
sola palabra, y eso sin contar 
con la sensación de fragili- 
dad, la angustia que te gene- 
ra la preocupación que debe 
sentir tu familia allá abajo. La 
sensación de aislamiento ha 
sido extrema. Antes de en- 
viar tripulaciones que pasen 
seis meses o un año en la 
futura estación espacial, mu- 
cho antes de decidir si ha lle- 
gado el momento de ir a 
Marte, hay que profundizar 
mucho en el aspecto de las 
relaciones humanas y como 
combatir esa sensación de 
aislamiento”. 

La separación, en una es- 
cena que recordaba a la pelí- 
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Efusivos saludos entre el ruso Strekalov y la estadounidense Dumbar 
a bordo de la estación espacial MIR. 


115 días, siendo junto a sus 
colegas rusos los primeros 
astronautas en ser someti- 
dos a análisis clínicos tan 
profundos en órbita, manifes- 
taba: “Me siento como una 
rata de laboratorio, pero es 
el precio que hay que pagar 
por esta fascinante experien- 
cia. Lo de menos son las 
consecuencias físicas, tengo 
la impresión de que lo peor 
son los daños psicológicos. 


cula “2001”, y que involucra- 
ba por primera vez en la his- 
toria astronáutica a tres 
vehículos, se produjo el 4 de 
julio a las 13:10 horas, des- 
pués de 118 horas y 77 órbi- 
tas, mientras sobrevolaban 
América del Sur. Realizada 
con exactitud milimétrica, fue 
rodada por Solovyev y Buda- 
rin desde la cápsula Soyuz, 
que se había separado de la 
estación Mir dejándola vacía 
































% El sistema meteo- 
rológico americano in- 
crementa su arsenal 

Recientemente ha en- 
trado en operación GOES- 
8, dotado con sistemas 
avanzados para detección 
de huracanes, tornados y 
riesgo de inundaciones, 
que se une a GOES-7, 
lanzado en abril de 1994. 


% Espectro se une a 
MIR 

El 1 de junio se produjo 
el acoplamiento automáti- 
co del módulo Espectro 
con la estación Mir. Este 
módulo pesa en tierra casi 
20 toneladas e incluye pa- 
neles solares, -que incre- 
mentan la potencia de 
Mir-, instrumental para es- 
tudiar fenómenos atmos- 
féricos y ambientales y 
amplia en 62 metros cúbi- 
cos el espacio habitable 
en la estación. 

Hasta conseguir el fun- 
cionamiento pleno del 
nuevo módulo se han pro- 
ducido varias misiones ex- 
travehiculares de Dezhu- 
rov y Strekalov, destina- 
das a desplegar uno de 
los cuatro paneles solares 
de Espectro o corregir una * 
fuga del módulo Cristal, 
acumulando casi 24 horas 
de misiones EVA. 


% Alemania confirma 
su participación en la 
estación espacial 

A través de un comuni.- 
cado del ministerio alemán 
responsable de investiga- 
ción emitido el 31 de ma- 
yo, el canciller Helmut 
Kohl ha manifestado al 
Presidente Bill Clinton que 
su gobierno insistirá para 
que se encuentre una so- 
lución realista para la par- 
ticipación en la Estación 
Espacial Internacional Alp- 
ha apoyada por los socios 
europeos. 


% Acuerdo entre Ru- 
sia y Kazastán para el 
uso de Baikonur 

Ambas repúblicas han 
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firmado un acuerdo que 
permite a Rusia utilizar 
este centro de lanzamien- 
tos durante 20 años me- 
diante un alquiler anual de 
11.700 millones de pese- 
tas, importante suma para 
la agencia espacial rusa, 
que se espera resarcir 
con lanzamientos comer- 
ciales. 


$ Edwar C. Stone, 
Director de JPL, en Ma- 
drid 

Entre las muchas figu- 
ras científicas que rara- 
mente adquieren protago- 
nismo en las páginas dedi- 
cadas al espacio, la figura 
de Edwar C. Stone tiene 
un lugar relevante. Direc- 
tor actualmente del Jet 
Propulsion Laboratory de 
NASA y Catedrático de Fí- 
sica, ha sido también el 
responsable científico de 
las misiones Voyager y vi- 
sitó España a mediados 
de junio para pronunciar 
dos conferencias sobre la 
exploración del Sistema 
Solar en la Academia de 
Ciencias y en el Planetario 
de Madrid. 

En sus intervenciones 
destacó el interés renova- 
do por la exploración de 
nuestro sistema, actividad 
en la que se incluyen la 
llegada de la sonda Gali- 
leo a Júpiter en diciembre, 
para continuar con Marte, 
Europa (satélite de Júpi- 
ter) y Titán (satélite de 
Saturno), al que debe lle- 
gar la misión ESA-NASA 
Cassini-Huygens en 2004. 

Respecto a Marte, en 
1996 prevé enviar una 
sonda para cartografía, 
así como un vehículo lige- 
ro que se pose en la su- 
perficie. Posteriormente, 
se enviarían dos misiones 
en 1998 y otras dos en 
2001, 

Respecto a Plutón, se 
está estudiando el envío 
de una sonda ligera antes 
de 20 años, fecha en la 
que se aleja del Sol y su 
atmósfera se congela. 
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43 minutos durante esta ma- 
niobra. La operación, que 
duró 90 minutos hasta el ale- 
jamiento definitivo “ha sido 
como un ballet cósmico”, se- 
gún declaró Gibson mientras 
el transbordador se alejaba 
de Mir volando boca abajo 
para evitar que sus motores 
dañasen los paneles de la 
estación. 

El aterrizaje de Atlantis tu- 
vo lugar en Cabo Cañaveral 
a las 16:54 del viernes 7 de 
julio, convirtiéndose en el 
primer transbordador que 
vuelve a tierra con más tri- 
pulantes de los que salió, ya 
que junto a la tripulación 
americana que inició esta 
misión vuelven los anterio- 
res moradores de Mir Vladi- 
mir Dezhurov, Gennady 
Strekalov y Norman Tha- 
gard, junto a 204 litros de 
sangre, orina y saliva de los 
tres para analizar la reac- 
ción de sus organismos a la 
microgravedad. 

Mientras los cosmonautas 
recién llegados permanece- 
rán a bordo de Mir al menos 
70 días, se espera que el 
próximo encuentro se pro- 
duzca en octubre, y en no- 
viembre se acoplará automá- 
ticamente a la estación un 
nuevo módulo científico, 
Prioda, para investigación en 
ciencias de la vida. 


Ñ 
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Detalle del tanque de combustible del Discovery agujereado por los 


pájaros carpinteros. 


y Dos pájaros 

carpinteros 
demoran una 
misión 
Discovery 


| 29 de mayo se instala- 

ba en su plataforma de 
lanzamiento de Cabo Caña- 
veral el transbordador Disco- 
very junto a los tanques recu- 
perables de combustible para 
un lanzamiento previsto el 8 
de junio con cinco astronau- 
tas, que debía poner en órbi- 
ta el satélite de comunicacio- 
nes TDRS-G. Pocas horas 
después, varios pájaros car- 





Parte de la tripulación del Atlantis al aterrizar en Florida. 








pinteros encontraban en el 
depósito el lugar ideal para 
continuar con la práctica que 
les singulariza: perforar tron- 
cos para hacer sus nidos, 
aunque en esta ocasión no 
fuera la madera su objetivo, 
sino la capa de espuma pro- 
tectora del tanque principal, 
al que llegaron a perforar en 
131 puntos, en algunos ca- 
sos con boquetes de hasta 
12 centímetros de diámetro. 
En esta zona de gran ri- 
queza biológica (está dentro 
de la reserva nacional de la 
fauna de la isla Merrit) los ex- 
pertos de NASA habian teni- 
do que enfrentarse hasta 
ahora a todo tipo de proble- 
mas informáticos y tecnológi- 
cos con sus vehículos, pero 
jamás, parece ser, al ataque 
de unos humildes pájaros, 
contra los que tuvieron que 
volcar un amplio arsenal di- 
suasorio en esta particular 
guerra “psicológico-ornitológi- 
ca”, asesorados por técnicos 
de la reserva biológica de la 
zona. Primero colocaron do- 
ce buhos de plástico, enemi- 
gos de la especie perforado- 
ra, después continuaron con 
música estridente, pitidos, sil- 
bidos y bocinazos. La *victo- 
ria” se produjo el viernes 2 de 
junio, con el abandono de los 
inesperados inquilinos, aun- 
que los buhos de plástico si- 
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guieron presentes en la zona 
y, quizás, se incorporen al 
paisaje habitual del centro de 
lanzamientos. 

Ante este incidente, que ha 
supuesto para la agencia 
unas pérdidas de 2,1 millo- 


nes de dólares, la NASA se | 


ha visto obligada a demorar 


| el lanzamiento del Discovery 


hasta el mes de agosto para 
garantizar la reparación del 
tanque principal. 

La sorprendete situación 
ha dado lugar a todo tipo de 
comentarios, incluidos los hu- 
morísticos. La Fundación 
Frontera Espacial ha felicita- 
do a los pájaros por navegar 
entre la burocracia de la NA- 
SA y conseguir la primera 


| “privatización” en el uso de 


los tanques. Un humorista 
sugería que la agencia cons- 
truyese transbordadores de 
madera, como forma eficaz 
de reducir costes, y otro se 
preguntaba por qué los pája- 
ros no se habían posado en 
el Atlantis, que estaba apar- 
cado en una zona próxima.., 
porque el comandante de es- 
te debe ser un buho. 


HUBBLE capta 
el nacimiento 
de una estrella 


Y 


na tormenta estelar for- 
mada por inmensas nu- 




















bes de gas centrifugadas a 
velocidades indescriptibles a 
lo largo de miles de millones 
de kilómetros, mientras en el 
centro del fenómeno se con- 
densan grandes masas de 
polvo y gas hasta que esa 
enorme cantidad de materia 
entra en combustión des- 











Ulises sigue su 
camino hacia el 
norte solar 


Y 


| 19 de junio la sonda 
Ulises iniciaba oficial- 
mente su exploración del 
polo norte solar, a partir de 


prendiendo chorros de gas a ' haber alcanzado los 70* de 


500 kilómetros por segundo. 
Las imágenes captadas por 
el telescopio espacial Hubble 
en la constelación de Orion, 
a 1.500 años luz de la Tierra, 
permiten confirmar el proce- 
so de formación de las estre- 
llas tal cual se produjo en el 
caso del Sol hace 5.000 mi- 
llones de años. 








latitud norte. La máxima lati- 
tud que ha de alcanzar es 
de 80.2* el 31 de julio. En 














su camino desde el polo | 


sur, la sonda ha comproba* 
do que el viento solar se 
mueve a diferentes veloci- 
dades, siendo mayor en el 
polo sur (800 kilómetros por 
segundo) que en las proxi- 


Torbellino captado por el telescopio en cuyo centro se está creando una estrella. 
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midades del ecuador so- 
lar(400 kilómetros por se- 
gundo), el cual sobrevoló a 
una distancia de 194 millo- 
nes de kilómetros el 5 de 
marzo de este año. 
Asimismo, la sonda ha 
puesto de manifiesto que el 
ecuador magnético está incli- 
nado respecto al de rotación 
de nuestra estrella, de forma 
que la Tierra recibe, junto al 


. Campo magnético y partícu- 
las energéticas, los dos tipos : 
de viento solar de diferente | 


velocidad, polar y ecuatorial, 
cuya interacción da lugar a 
fenómenos interplanetarios 
como las auroras boreales o 
tormentas magnéticas. 


Lanzado el 
satélite Helios 


| primer satélite de ob- 

servación militar euro- 
peo, Helios 1A, ha sido lan- 
zado con el vuelo 75 de Aria- 
ne el 7 de julio. Helios es un 
proyecto en el que participan 
Francia (%), Italia (14%) y 
España (7%) y ya está pre- 
visto el lanzamiento de un 
segundo vector, 1B, a finales 
de 1996. 

El vuelo 75 llevó también 
al espacio el microsatélite 
universitario español UM- 
P/SAT. 



































La bomba: hace ya 50 años 





STE año de 1995 es un año car- 
gado de conmemoraciones: el fi- 
nal de la segunda Guerra Mun- 
dial, la creación de las Naciones Uni- 
das... Pero también es el aniversario 
de las primeras bombas atómicas, Fat 
Man y Little Boy. Con ellas, el mun- 
do se adentraba en lo que muchos 
consideran una nueva era, la era del 
plutonio, en la que todavía vivimos. 
Una era caracterizada por el papel del 
átomo como organizador de las rela- 
ciones internacionales, causa de la 
estabilidad y una larga paz. 

Las armas nucleares representaban 
una revolución científico-técnica, 
aportando el mayor sistema de des- 
trucción hasta ahora conocido. Ahora 
bien, la novedad de las bombas ató- 
micas no era su poder, Hiroshima po- 
día haber sido igualmente borrada del 
mapa con bombardeos convenciona- 
les, como se hizo con Dresde en la 
Alemania de Hitler. Lo auténtica- 
mente novedoso es que ningún otro 
arma podía causar tamana destruc- 
ción de manera tan instantánea. 

Un segundo aspecto de esta revolu- 
ción nuclear vendría dado, años más 
tarde, por la introducción de los misi- 
les balísticos como portadores de ca- 
bezas nucleares. No sólo todo el glo- 
bo quedaba unificado como un único 
eran teatro de operaciones, llegado el 
caso, sino, sobre todo, una vez lanza- 
dos y en ausencia de defensas antimi- 
siles, la destrucción estaba asegurada 
en cuestión de minutos. Un tiempo de 
reacción tan breve que ninguna defen- 
sa civil resultaba creíble. 

Pero sería la tercera característica, 
la auténticamente revolucionaria: con 
la expansión de los arsenales nuclea- 
res de los grandes se llegó a una si- 
tuación de destrucción mutua asegu- 
rada. Ambos podían represaliar letal- 
mente a su enemigo incluso después 





564 














atrás 
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de haber encajado un primer golpe. 
Pero para eso, los arsenales tenían 
que ser, por fuerza, numerosos y di- 
versificados. 

En fin, esta combinación de impo- 
tencia defensiva y vulnerabilidad mu- 
tua es lo que ha caracterizado, en el 
plano estratégico, esta nueva era del 
plutonio. Lo paradójico es que para re- 
sultar tan importante, esta revolución 
estratégica ha modificado en bien po- 
co la estructura política del mundo. 


SOBERANIA NUCLEAR 


Para empezar, lejos de alterar las 
unidades políticas, las armas nuclea- 
res han reforzado desde sus comien- 
zos la soberanía nacional. Precisa- 
mente fueron sus creadores, los cien- 
tíficos, quienes vieron el enorme 
potencial de las armas atómicas, tan 
erande como para alterar la organiza- 
ción del mundo. Así, Niels Bohr, pa- 
dre de la física nuclear, se lanzó, un 
año antes del test de Alamo Gordo, a 
una campaña para convencer a los lí- 
deres americanos y británicos de so- 
meter la energía atómica a una enti- 
dad supranacional que dejara a los 
estados sin control y sin recurso a las 
armas que de ella se derivaran. 

Bohr recuerda su encuentro con 
Winston Churchill como un diálogo 
de sordos. Pero Bohr no estaba sólo en 
su cruzada. En pleno desarrollo de la 
bomba más potente de la Historia, la 
bomba de hidrógeno, Albert Einstein 
y Robert Oppenheimer también inten- 
taron influir en el presidente america- 
no para suspender la investigación y 
favorecer una prohibición de tales ar- 
mas. Es más, las ideas de Bohr queda- 
rían reflejadas en el Plan Baruch de 
1946, una propuesta presentada en las 
Naciones Unidas para la creación de 
una “autoridad internacional para el 





Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 


| 








| 
| 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1995 








desarrollo de la energía atómica”. 

Ni a los americanos a quines Ba- 
ruch representaba, ni a los soviéticos 
les entusiasmaba la idea que acabó 
quebrando tres años más tarde con 
motivo de la primera explosión ató- 
mica de la URSS. Y era lógico. La 
estructura del mundo era tal que cada 
nación debía buscar y encontrar en sí 
misma las garantías de su seguridad y 
supervivencia, habida cuenta de la di- 
visión ideológica entre el Este y el 
Oeste y la parálisis fatal de la ONU. 
Ausente de una autoridad superior, 
cada nación, cada Estado, era respon- 
sable de sí mismo, ante sus ciudada- 
nos y ante los demás. Y si las armas 
nucleares eran las mejores armas del 
momento, mejor que mejor. Se dota- 
rían de ellas según sus necesidades. 

La ciencia no venía sino a reforzar la 
política del nacionalismo, no a supe- 
rarla. El Estado nación se convertiría 
en un Estado con más fuerza, el Estado 
nuclear. Y esa mayor fuerza reforzaba 
su soberanía. Tanto es esto así, que la 
cuestión nuclear se ha convertido en 
un símbolo de independencia (véase la 
vuelta a los ensayos nucleares france- 
ses adoptada por Jacques Chirac a los 
pocos días de jurar como Presidente de 
la república) y en un obstáculo a fenó- 
menos de integración política: ¿hasta 
qué punto podrá seguirse con la unión 
europea sin poner encima de la mesa la 
cuestión nuclear, sin poner en común 
los arsenales británicos y franceses, sin 
compartir la llave con los demás so- 
cios? 


LA LARGA PAZ NUCLEAR 


El mayor beneficio de la destruc- 
ción mutua asegurada y, por ende, de 
las armas nucleares, es haber garanti- 
zado la estabilidad entre los grandes 
y haber evitado así una confrontación 




















directa y apocalíptica. Miles de horas 
y cientos de libros dan prueba del es- 
fuerzo de muchos teóricos por inten- 
tar demostrar algo indemostrable: 
que sin las armas nucleares el mundo 
habría ido mucho peor. 

Ciertamente, es obvio que no ha 
habido ninguna conflagración nuclear 
ni guerra alguna entre los dos gran- 
des y sus aliados. Y durante años ha 
sido un dogma de fe pensar que esta 
inusitada paz estaba causada por la 

disuasión nuclear. Hoy, sin embargo, 





defensa de las Falklands/Malvinas. 
Como Bush tampoco se planteó el re- 
curso nuclear durante la reconquista 
de Kuwait. 

Es decir, la posesión nuclear no 
siempre o automáticamente puede 
traducirse en una ventaja militar. Al 
menos si el oponente es una potencia 
simplemente convencional. 

Es más, hay otra segunda lección a 
sacar de estos hechos: la posesión nu- 
clear ni siquiera garantiza la disua- 
sión cuando el atacante no tiene ar- 


mn o «4 


una ola revisionista tiende a conceder 
un papel bastante menor o más dudo- 
so a las armas nucleares como funda- 
ción de dicha estabilidad. La posibili- 
dad, no obstante, de probar que sin 
armas nucleares tampoco habría pa- 
sado nada violento entre los EEUU y 
la URSS es tan remota , racionalmen- 
te, como la tesis opuesta. 

Sin embargo, hay algunos datos in- 
teresantes para la reflexión. Para em- 
pezar, de nada ha servido la posesión 
de armas nucleares a las potencias 
atómicas si el atacante no las tenía. 
MacArthur no consiguió autorización 
para vitrificar China cuando Corea y 
la URSS no las empleó en Afganis- 
tán. Y es tremendamente dudoso que 
un líder tan firme como Margaret 
Thatcher las hubiera utilizado en su 
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mas nucleares. Argentina no dudó, 
como tampoco tembló Sadam Hu- 
sein, ni los chechenos frente a Rusia. 
Y si bien lo primero resultaba preo- 
cupante, esto lo es mucho más, ya 
que apunta a la inutilidad de las ar- 
mas nucleares para garantizar la paz. 
El mundo estratégico nacido de 
1945 ha estado obsesionado por el 
conflicto Este/Oeste, despreciando, 
paradójicamente, las guerras más pro- 
bables. Y en buena medida gracias a 
la fascinación nuclear y a toda la teo- 
logía que ha rodeado a dichas armas. 


VULNERABILIDAD NUCLEAR 


La clave del éxito de la disuasión 
estribaba, según las teorías comun- 
mente aceptadas, en la vulnerabilidad 





mutua, lo que volvía una victoria nu- 
clear en un imposible. En un imposi- 
ble porque nadie puede concebir una 
victoria cuyos resultados sean una so- 
ciedad en ruinas y difícilmente recu- 
perable. En suma, en un estado mu- 
cho peor que antes del ataque. 

Así expresado, toda la lógica de la 
disuasión se resuelve en el miedo. 
Miedo al daño, miedo a la pérdida, 
miedo a la muerte, individual y co- 
lectiva. La disuasión está perdida en 
el más débil, en el más temeroso, en 
quien arriesga menos, en el 
más conservador. 

Por eso ha funcionado 
tan bien entre los EEUU y 
la URSS. Porque ambos 
(incluídos sus aliados, es- 
pecialmente los occidenta- 
les) preferían el status quo 
y el inmovilismo a cambio 
alguno. Para qué arriesgar 
la delicada estabilidad, 
aunque injusta para mu- 
chos pueblos. 

En ese sentido podría de- 
fenderse que el arma nuclear 
no ha vuelto más moderados 
ni ha acercado a los líderes 
antagónicos en sus posicio- 
nes. Simplemente tenían in- 
tereses convergentes o para- 
lelos. Las armas nucleares, 
congelando el mundo a un 
de coste relativamente bajo, 
alimentaban la bipolaridad, 
sin duda. 

La cuestión ahora es sa- 
ber si otros pueblos, alejados de 
nuestras tradiciones, se comportarían 
con igual moderación de llegar a te- 
ner el arma nuclear. Pensemos, ¿por 
qué el mundo celebró el desmantela- 
miento nuclear surafricano antes de 
la llegada al poder de Mandela? Por- 
que no queríamos una “bomba ne- 
gra”. Como tampoco puede interesar- 
nos una “bomba árabe” y mucho me- 
nos una “bomba islámica”. 

La única reacción que se ha sabido 
dar durante todos estos años a la 
amenaza nuclear ha consistido en la 
vulnerabilidad mutua, en la esperanza 
de que los valores últimos a defender 
fuesen comunes —rechazo del suici- 
dio- y que los líderes actuasen guia- 
dos por una parecida racionalidad. La 
otra alternativa fue apuntada por el 
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presidente Reagan de una manera ci- 
nematográfica de la mano de su 
“Guerra de las Galaxias”, pero no ha 
acabado en puerto alguno. 

Pues bien, hoy sabemos que hay 
gente que prefiere la guerra a una paz 
que consideran innoble y que la vida 
no se valora igual por doquier. Es 
más, también sabemos que la fijación 
tecnológica -pensar que las máquinas 
nos van a dar la solución a nuestros 
problemas- es mera quimera, pues al 


escudo se le acaba por enfrentar una 
mejor espada (o si se prefiere, ningu- 
na defensa antimisiles balísticos, por 
táctica y móvil que sea, puede garan- 
tizar contra otro tipo de ataques mu- 
cho menos sofisticados). 

De estar tan convencidos de que las 
armas nucleares pueden extender una 
cultura político-estratégica común, no 
estaríamos preocupados por la proli- 
feración nuclear hoy en día. A más ar- 
mas, mayor estabilidad, al fin y al ca- 














bo. Pero sabemos que no es así. 

En el 50 aniversario de las prime- 
ras bombas -que sí fueron construi- 
das para ser utilizadas, no para di- 
suadir- es una pena que sólo unos 
pocos países se den cuenta de que no 
siempre esas armas han sido tan be- 
neficiosas y relevantes. El dilema 
nuclear, abierto desde 1945, es que 
muchos otros pueblos, gracias a 
nuestra adicción nuclear, todavía no 
lo saben mu 


Efemérides aeronáuticas 


JULIO.- El día 8 de este mes del año 1876 se empleó el globo en guerra, por primera vez en Hispanoamérica, 
durante la guerra que mantenía la Triple Alianza (Brasil, Argentina y Uruguay) con Paraguay. 

Con atmósfera clara realizaron una ascensión cautiva los brasileños, frente al fortín paraguayo de Curupaití. El 
globo se elevó en Potrero Piris, campamento de la 2" División brasileña, y fue trasladado en un recorrido 
paralelo a la línea de trincheras de vanguardia, reconociendo además el fuerte Curuzú, Itai y las posiciones de la 
escuadra en el río Paraguay, hasta el campamento argentino. 

Los aeronautas, que alcanzaron la altura de 1.000 metros, fueron el norteamericano James S. Allen y el capitán 
de E.M. brasileño Francisco César de Silva Amaral. 
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AGOSTO.- El día 6 de este mes del año 1921, se arrojaron por primera vez, desde el aire, barras de hielo para 


facilitar agua a tropas sitiadas. 


Fue en la zona occidental de Marruecos, en los días de la retirada de Annual, para abastecer a las tropas del 


general Navarro, cercadas en Monte Arruit. 


El hielo iba en barras de 12 Kg. envueltas en arpillera, y el primer abastecimiento lo realizó toda la escuadrilla 
De Havilland DH-4 «Rolls», desde el aeródromo improvisado en la Hípica de Melilla, siendo el tripulante del 
avión del capitán Sáenz de Buruaga, jefe de la escuadrilla, el general Sanjurjo. 

Todos los aviones resultaron alcanzados por el fuego enemigo. 
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y Asociación para la paz 


Durante la sesión ministerial celebrada en Noormjik (Países Bajos) el 
31 de mayo pasado, el Secretario General de la OTAN informó al Con- 
sejo de Cooperación del Atlántico Norte sobre la reunión que el Conse- 
jo del Atlántico Norte había celebrado ese mismo día con el Sr. Kozy- 
rev, ministro ruso de Asuntos Exteriores. En el citado encuentro se 
aceptó el Programa de Asociación Individual ruso dentro de la APA y 
un documento sobre la continuación del diálogo y la cooperación entre 
la OTAN y Rusia. 

El presidente de Ucrania visitó el Cuartel General de la OTAN el día 
1 de junio. El Sr. Kuchma permaneció menos de una hora en la sede 
de la Alianza donde se entrevistó con el Sr. Claes. En el contexto de 
esta visita es preciso mencionar el hecho de que con cierta insistencia 
se habla de la posibilidad de unas relaciones especiales entre Ucrania 
y la OTAN similares a las que se están estableciendo entre la Federa- 
ción Rusa y la Alianza. 

A lo largo de 1995 la OTAN dirigirá 11 ejercicios en el marco de la 
APA lo que representa un notable incremento sobre los tres que se re- 
alizaron el pasado otoño y que fueron los primeros dentro de la Asocia- 
ción. En el programa de este año hay ejercicios terrestres, aéreos y na- 
vales que se celebrarán en diversos países aliados y socios, incluyén- 
dose por primera vez un ejercicio terrestre en los EE.UU. El 
entrenamiento seguirá concentrándose en operaciones de salvamento 
y rescate, humanitarias y de mantenimiento de la paz. 


Noticias varias 


Aviones de la OTAN atacaron los días 25 y 26 de mayo depósitos de 
municiones cerca de Pale. Los ataques realizados a petición del co- 
mandante adjunto de las Fuerzas de Protección de las Naciones Uni- 
das (FORPRONU) eran una respuesta a las agresiones sufridas los dí- 
as anteriores por dichas fuerzas. Aviones españoles integrados en la 
operación «Deny Flight» tomaron parte en los ataques constituyendo 
esta acción un hito en la historia del Ejército del Aire. En los ambientes 
aliados se ha comentado muy positivamente la contribución española a 
la operación «Deny Flight». En el periodo de tiempo transcurrido desde 
nuestra incorporación a la operación se ha demostrado el alto grado de 
preparación, profesionalidad y entrega de todos los miembros de nues- 
tro ejército que han participado y participan en ella. Nuestras unidades 
tienen un grado de alistamiento y una disponibilidad operativa compa- 
rables a los de las fuerzas aéreas más avanzadas del mundo. 

El Comité sobre las mujeres en las fuerzas armadas de los países 
de la OTAN celebró su reunión bienal del 6 al 8 de junio en el CG de la 
Alianza Atlántica. Militares de sexo femenino procedentes de 14 países 
aliados, entre ellos España, asistieron a las reuniones en las que tam- 
bién estuvieron presentes delegados de los otros dos países. El tema 
de la conferencia era «El camino por delante» y entre los asuntos trata- 
dos destacan el planeamiento estratégico, la comunicación entre dife- 
rentes culturas y sexos, la salud de la mujer, el mantenimiento de la 
paz y las experiencias femeninas en papeles no tradicionales. 


Reunión ministerial del Consejo 
del Atlántico Norte 


El día 30 de mayo se celebró en Noordwijk (Países Bajos) la reunión 
ministerial de primavera del Consejo del Atlántico Norte. Los ministros 
de Asuntos Exteriores de los países miembros tenían una apretada 
agenda que cubrir en unos momentos en que la situación en la antigua 
Yugoslavia era causa de profunda preocupación que no hizo abando- 
nar los otros temas que estaba previsto tratar. Los ministros expresaron 
su satisfacción por el rápido progreso de la APA y dieron la bienvenida 
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a Austria, Bielorrusia y Malta con los que el número de socios se eleva 
a 26. Fueron destacados como aspectos positivos de la marcha de la 
APA los siguientes: el aumento en el número de ejercicios con los so- 
cios, la amplia participación de éstos en la célula de Coordinación de la 
Asociación, el incremento en el número de actividades regionales y bi- 
laterales en el marco de la APA, la adopción de un sistema de financia- 
ción y los continuados esfuerzos de los socios en establecer un control 
efectivo y democrático de poder civil sobre sus fuerzas armadas. 

Respecto a la ampliación de la Alianza se resaltó que tendrá lugar 
como un proceso evolutivo enmarcado en una amplia arquitectura eu- 
ropea de Seguridad y Defensa basada en una verdadera asociación y 
cooperación en toda Europa. El estudio interno que se está realizando 
avanza a buen ritmo y será presentado colectivamente a todos los so- 
cios interesados en Bruselas y cuando se solicite en las capitales de 
los países socios. Las presentaciones se harán con antelación suficien- 
te a la sesión ministerial de diciembre para poder evaluar las reaccio- 
nes sobre la forma propuesta en el estudio para desarrollar la amplia- 
ción. 

Los reunidos estuvieron de acuerdo en que las relaciones OTAN-Ru- 
sia deben profundizarse y la reunión del Consejo con el Sr. Kozyrev el 
día 31 avanzó en ese camino, como se ha informado en el primer pun- 
to. Los acontecimientos en Chechenia, que están causando tantos su- 
frimientos a la población civil, preocupan a los aliados que ven con sa- 
tistacción el establecimiento de un grupo de ayuda a ese territorio bajo 
los auspicios de la Organización de Seguridad y Cooperación en Euro- 
pa (OSCE). Los ministros también prestaron atención a las relaciones, 
que se piensan profundizar, de la alianza con Ucrania y se congratula- 
ron de los progresos de ese gran país en las reformas políticas y eco- 
nómicas. Junto al acceso de Bielorrusia y Kazajstan los reunidos valo- 
raron el acceso de Ucrania al Tratado de no Proliferación Nuclear como 
la expresión de una política de Seguridad responsable. 

Los ministros de Defensa concedieron gran importancia al fortaleci- 
miento de los lazos entre la UEO y la OTAN. Estas relaciones, basadas 
en los ya conocidos principios de transparencia y complementariedad, 
incluirán la celebración de sesiones conjuntas del Consejo de ambas 
organizaciones y una cooperación cada vez más intensa en diversos 
campos. Los aliados apoyan las iniciativas encaminadas a desarrollar 
acuerdos operativos multinacionales y estructuras de fuerza que forta- 
lezcan el pilar europeo de la Alianza y al mismo tiempo permitan a los 
aliados europeos asumir mayores responsabilidades en su propia Se- 
guridad y Defensa. En ese contexto los ministros tomaron nota de la 
iniciativa de España, Francia e Italia de crear una fuerza terrestre (EU- 
ROFOR) y una fuerza marítima (EUROMARFOR). Igualmente tomaron 
nota de que dichas fuerzas estarían abiertas a todos los miembros de 
la VEO, que serían empleadas prioritariamente en ese marco pero que 
podrían ser asimismo empleadas en el marco de la Alianza Atlántica. 

Para terminar sólo mencionaremos brevemente a continuación algu- 
nos otros temas tratados. La OSCE fue de nuevo considerada como un 
elemento de gran importancia en la nueva arquitectura europea de se- 
guridad. Se estudió la situación en el sur del Cáucaso y se apoyó la ac- 
tividad del grupo de Minsk para resolver el conflicto de Nagorno-Kara- 
bakh. Los ministros expresaron el deseo de alcanzar un mejor entendi- 
miento mutuo con los países al sur del Mediterráneo y de contribuir al 
fortalecimiento de la estabilidad en esa región. Se expresó la satisfac- 
ción por el acuerdo alcanzado en Nueva York para extender indefinida- 
mente el Tratado de no Proliferación Nuclear. Los reunidos considera- 
ron que el Tratado sobre Fuerzas Armadas Convencionales en Europa 
(FACE) debe mantenerse en su integridad. Respecto al Tratado de 
Cielos Abiertos se reiteró el deseo de que todos los signatarios que no 
lo hubiesen ratificado lo hiciesen cuanto antes. Se señaló la importan- 
cia de los estudios realizados sobre la Proliferación de armas de des- 
trucción masiva y se renovó el compromiso con los programas de fi- 
nanciación común de la Alianza. mu 
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El oficial de Estado Mayor en el 
Ejercito del Aire 


NTENTAR describir la figura del 

Oficial de Estado Mayor en el ámbi- 

to del Ejército del Aire, supone un 
serio compromiso, ya que no basta con 
estudiar su evolución desde sus oríge- 
nes hasta el momento actual, sino que 
resulta necesario adentrarnos en el fu- 
turo e intentar intuir cuál debería ser la 
proyección de su perfil profesional de 
forma que sea capaz de asumir sus res- 
ponsabilidades en un mundo en el que 
paradójicamente- el cambio constituye 
en sí mismo una constante. 
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EmiLio POYO-GUERRERO 
Coronel de Aviación 


Así, trataremos de analizar las cuali- 
dades que deben rodear al Oficial de 
Estado Mayor proyectado hacia el pró- 
ximo siglo XXI, para de este modo ir 
confirmando su figura como el servi- 
dor de élite de un Ejército del Aire so- 
bre el que cada vez va recayendo una 
mayor responsabilidad para la salva- 
guarda de los intereses de nuestra na- 
ción y de nuestros aliados. 

Cualesquiera que sean las reflexio- 
nes que intentemos hacer sobre los es- 
pecialistas en Estado Mayor del pre- 
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sente y futuro Ejército del Aire, pasa- 
rán por intentar conocer cuáles son las 
características que debe reunir su per- 
sonalidad como militar profesional, 
pues de su madurez dependerá su ca- 
pacidad para asumir las tensiones, res- 
ponsabilidades y renuncias que plan- 
tea, no sólo su propia condición como 
militar, sino su relación respecto a 
aquel a quien debe asesorar, pues debe 
saber sacrificar sus propias conviccio- 
nes de modo que, cuando su reflexivo 


y argumentado parecer sobre la situa- 
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ción, pudiera dar lugar a decisiones 
contrarias por parte de su Jefe, se iden- 
tifique con ellas con el mismo entu- 
siasmo que si fuera él su propio autor. 

S1 queremos analizar cuáles han sido 
los cauces de la evolución del Oficial 
de Estado Mayor hasta convertirse en 
especialista insustituible en el Arte de 
la Guerra, diremos que lo ha sido en 
consonancia con los cada vez más am- 
plios horizontes donde gravitan los in- 
tereses vitales de la nación, con la pro- 
pia complejidad de las operaciones mi- 
litares, con los avances cualitativos y 
cuantitativos de los sistemas de Mando 
y Control y con las alianzas y coalicio- 
nes como elementos esenciales del ca- 
rácter de multinacionalidad de la parti- 
cipación de las FAS en sistemas de de- 
fensa colectivos. 

La O.M. 23/91 define el Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire como «Orga- 
no...». De esta definición podemos de- 
ducir cuáles deben ser los criterios 
esenciales que todo Oficial de Estado 
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Peñas Y5 


Mayor debe tener en cuenta para cum- 
plir con sus cometidos. Entre todos 
ellos destacaremos: 

* Que deba apoyar incondicional- 
mente el cumplimiento de la misión 
encomendada, velando por el presti- 
gio, imagen y buen nombre del Jefe 
ante quien es responsable. 

* Que disponga de un gran espíritu 
de sacrificio, acendrada lealtad y labo- 
riosidad para conseguir la gran compe- 
tencia profesional indispensable para 
hacerse acreedor de la confianza del 
Mando. 

* Que sea perspicaz para prever el 
posible desarrollo de los acontecimien- 
tos y su influencia en la evolución de 
la situación: visión de futuro. 

* Que actúe con discreción y se- 
creto. 

* Que sea capaz de preparar y trans- 
mitir con claridad, fidelidad y oportu- 
nidad las directivas y órdenes de ope- 
raciones. 

* Que posea una sólida formación 


ito del Aire |... co és 


ación de la Escuela Superior del Aire 
1941: primer curso de Estado Mayor 
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El Estado Mayor: su historia 


1842: fundación de la primera Escuela de Estado Mayor 
1893: creación de la Escuela Superjorde Guerra 


3) 


1925: creación de la Escuela de Guerra Naval 2 


Peñas 95 


Estado Mayor del Ejército del Aire 


"Órgano auxiliar del Jefe de Estado Mayor 
y responsable.de proporcionarle _ .- 
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4 
(Según Orden Ministerial 23/91) 


en el estudio y planeamiento de las 
operaciones militares. 

Pero por otra parte, es evidente que 
las funciones y cometidos que debe 
desempeñar cualquier Oficial de Esta- 
do Mayor tienen que ser ampliados al 
marco de la Instrucción, Adiestramien- 
to y Enseñanza; así como en el ámbito 
con la logística y el trabajo Técnico. 

Con relación a las tareas relaciona- 
das con la Enseñanza basta con men- 
cionar la referencia que a ellas hacen 
nuestras Reales Ordenanzas, «para de- 
sarrollar esta labor y lograr el necesa- 
rio ascendente, son imprescindibles la 
ejemplaridad y el prestigio, alcanzados 
con rigor intelectual, método, constan- 
te trabajo y competencia profesional». 
Es decir, ser consciente de la necesi- 
dad de una buena preparación para 
quienes tengan, en un momento deter- 
minado, la misión de formar a otros 
núcleos de su misma condición militar. 

Una administración irreprochable de 
medios y recursos, y la imprescindible 
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previsión sobre la repercusión que los 
niveles logísticos puedan tener en el 
desarrollo de los planes previstos, 
constituyen los ejes esenciales de su 
labor como gestor de recursos, ponien- 
do siempre especial atención al ele- 
mento fundamental y al activo más 
preciado: el personal. 

Con el ámbito del trabajo técnico, 
debe velar porque las fuerzas cuenten 
con los sistemas de armas más adecua- 
dos para el cumplimiento de las misio- 
nes asignadas, favoreciendo cuantas 
tareas de investigación sean necesarias 
para aumentar la potencia de sus me- 
dios de combate. 


Un repaso al «Tramontana-94»., 


El imperativo de que el Oficial de 
Estado Mayor sea un «hombre de su 
tiempo», supone que este perfil, que 
aquí hemos definido, resulte de alguna 
manera incompleto, ya que precisa ser 
actualizado al ritmo de los aconteci- 
mientos. 

Si queremos conformar la figura del 
Oficial de Estado Mayor del próximo 
futuro, resulta imprescindible que ana- 
licemos las consecuencias que han 
provocado la situación permanente de 
cambio en la que vivimos, y tratemos 
de -a través de la experiencia-, mode- 
lar los ámbitos y las formas de actua- 
ción de las FAS del cercano siglo XXI; 
y así, paso a paso, ir configurando los 














rasgos del Oficial de Estado Mayor | 


que buscamos como modelo. 

Nada más abrir la ventana para aso- 
marnos al mundo de hoy, resalta de 
forma insultante aquello que decíamos 
al principio sobre la constante del 
cambio, ante el que cada vez se va ha- 
ciendo más necesario que las solucio- 
nes se adelanten a los problemas. Una 
simple ojeada nos permite tener la se- 
guridad de que en el ámbito de todo 
cuanto rodee al mundo de la defensa 
de cualquier nación, la multipolaridad 
de los riesgos de conflicto y una nece- 
saria multinacionalidad a la respuesta 
y solución de los mismos, están confi- 





gurando el marco de actuación de las 
Fuerzas Armadas y, en consecuencia, 
nos permiten entrever dónde deben 
concentrarse algunas de las capacida- 
des que deben reunir los futuros Ofi- 
ciales de Estado Mayor; entre ellas, 
disponer de esa misma capacidad de 
adaptación, pues decía Dohuet que «la 
victoria sonríe a los que se anticipan a 
los cambios que imprime la guerra, no 
a los que esperan adaptarse después 
que estos cambios se han producido». 
Así, superar cada día el reto de ade- 
cuación a las situaciones cambiantes 
en el discurrir que el mundo nos pre- 
senta, tiene que ser un deber para 
quienes tienen la responsabilidad de 
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elaborar los criterios sobre la actua- 
ción de las fuerzas y de proporcionar 
al Mando los elementos para funda- 
mentar sus decisiones. Un alto nivel 
de experiencia operativo / logística y 
la más moderna y flexible formación 
serán dos de los condicionantes que 
deban poseer los futuros gestores de 
fuerzas. 

Tucídides, en el siglo V antes de 
Cristo, decía que la capacidad de de- 
fensa de una ciudad residía más en el 
valor y la calidad de sus defensores 
que en el grosor de sus muros. Hoy co- 
mo ayer el valor de estas palabras pre- 
valece; si, cada vez más, nuestra lógica 
tendencia es a tratar de contar con los 
mejores hombres en nuestras líneas de 
defensa y ataque, será más importante 
que lo sean aquellos que conforman 
los Estados Mayores, para los que un 
olvido o error puede producir incalcu- 
lables consecuencias. 

Pero antes de adentrarnos con ma- 
yor profundidad en las características 
que debe reunir el Oficial de Estado 
Mayor del próximo siglo XXI, es im- 
prescindible que analicemos la posi- 
ble evolución de los Ejércitos de 
acuerdo con los escenarios donde se 
van a circunscribir sus campos de ac- 
tuación, para conocer cuáles serán las 
funciones y los cometidos que tendrá 
que asumir ese Oficial de E.M. y su 
perfil profesional acorde con sus res- 
ponsabilidades. 

Dos áreas son las que van a configu- 
rar los marcos de actuación de las 
FAS: Uno a nivel nacional y el otro en 
el contexto de la defensa colectiva. 

A nivel nacional, obviamente segui- 
rán siendo responsables de la seguri- 
dad de la nación; es decir, de la defen- 
sa militar bajo la autoridad política del 
Estado; lo que implica la defensa de 
los intereses de la nación donde quiera 
que puedan verse amenazados. 

También en este nivel les correspon- 
de a las FAS asumir la participación en 
operaciones de mantenimiento de la 
paz y de ayuda humanitaria en cumpli- 
miento de nuestros compromisos con 
las Naciones Unidas, y como parte 
esencial del papel que le corresponde 
jugar a España en el concierto mun- 
dial. Esto incluye el ejercicio del dere- 
cho a la intervención militar legitima- 
da mediante el correspondiente man- 
dato de las Naciones Unidas. 
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Dentro de la defensa colectiva, Es- 
paña, por su historia y tradiciones, 
siempre ha estado comprometida en la 
defensa de lo que entendemos como el 
mundo occidental. Hoy más que nunca 
esta decisión se ve materializada en un 
importante número de compromisos, 
acuerdos y tratados con los que se rea- 
firma nuestra decisión de participar en 
organizaciones como OTAN, UEO, 
CSCE, CFE.... para contribuir a esa 
defensa colectiva a la que aludimos, a 
través de vínculos trasatlánticos y otros 
en el ámbito de la dimensión europea 
de la defensa. 

Concretando las posibles áreas de 
actuación de nuestras Fuerzas Arma- 
das, diremos que en ese mundo del 
mañana, que ya comenzó a serlo ayer, 
tendrán que asumir las responsabilida- 
des inherentes a las siguientes áreas: 

* La Defensa de la nación frente a 
cualquier agresión en el uso legítimo 
de la fuerza con fines defensivos. 

* Como miembros de la Alianza, su 
participación en el control de las situa- 
ciones de crisis, provocada por la apa- 
rición de conflictos de baja intensidad 
en áreas de Centro-Europa o en el en- 
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Uno de nuestros F-18 desplegado en Aviano (Italia) para la operación «Deny Flight», 


Perfil del oficial de Estado 
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* Capacidad de trabajo 
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+ Trabajo en equipo 
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torno de las naciones que bordean su 
tradicional área geográfica. 

* Consecuentemente con nuestra pos- 
tura respecto a nuestra participación en 
la organización defensiva de la Alianza, 
nuestras FAS deberán estar preparadas 
para intervenir en operaciones distintas 
a las de defensa colectiva, formando 
parte de las Fuerzas Operativas Conjun- 
to-Combinadas a través de estructuras 
ajenas al Mando militar integrado. 

* Como garantes de la paz mundial 
en el marco de la Carta de las Nacio- 
nes Unidas, lo que puede implicar el 
uso de la fuerza para mantener o resta- 
blecer la paz. 

* A la participación en operaciones 
de ayuda humanitaria a requerimiento 
de las Naciones Unidas. 

* A las intervenciones a nivel nacio- 
nal o multinacional (dentro de la 
OTAN o UEO) en operaciones de eva- 
cuación de núcleos de población ame- 
nazados por conflictos en las naciones 
de residencia. 

* A la integración en los equipos de 
verificación en los que tenga que parti- 
cipar España sobre el control de arma- 
mentos. 
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* A la participación dentro de la 
fuerza multinacional que pudiera cons- 
tituirse en el futuro como fuerzas per- 
manentes de las Naciones Unidas. 

De esta diversidad de campos de ac- 
tuación para nuestras Fuerzas Arma- 
das, podemos deducir algunos aspec- 
tos esenciales sobre los que va a gravi- 
tar la actuación del Oficial de Estado 
Mayor del próximo siglo. Así diremos: 

—Que, de acuerdo con las iniciati- 
vas actuales, va a gestionar fuerzas ex- 
tremadamente profesionales y sensl- 
blemente reducidas. 

—Que deberá ser consciente de que, 
de acuerdo con las iniciativas actuales, 
va a gestionar fuerzas extremadamente 
profesionales y sensiblemente reduci- 
das. 

— Que deberá impulsar la corriente 
de comprensión Ejército-Sociedad. 

—Que tendrá que adaptarse a la 
evolución de la profesión militar hacia 
el modelo «institucional-ocupacional», 
aunque -tengo que decirlo-, a nivel 
personal me inclino por conservar la 
profesión militar como una vocación, 
por cuanto tiene de renuncia a elemen- 
tales derechos reconocidos en la Cons- 
titución y salvaguardar los valores que 
han caracterizado durante siglos a 
nuestros Ejércitos, como: valor, disci- 
plina, compañerismo, lealtad, honor, 
amor al Servicio, etc..., difíciles de 
conservar cuando solo se piensa en los 
intereses personales del individuo. 

—Que deberá conocer las estructu- 
ras y la doctrina de los distintos Ejérci- 
tos, para facilitar la acción conjunta, y 
aquella que pueda requerirse para fuer- 
zas conjunto-combinadas, tanto a nivel 
nacional como OTAN/UEO 

—Que deberá tener experiencia en 
temas relacionados con el planeamien- 
to y conducción de cualquier tipo de 
operación militar en el ámbito y es- 
tructuras OTAN / UEO. 

—Que deberá tener amplios conoci- 
mientos en los idiomas universales. 

— Así mismo, tendrá que conocer 
las disposiciones, organizaciones, re- 
glamentos y jurisprudencia internacio- 
nales. 

—También deberá tener cierta expe- 
riencia en áreas como el diálogo y la 
cooperación, pues si bien son propias 
de la acción diplomática, no debemos 
olvidar el importante papel que desem- 
peñan las FAS en áreas como el con- 
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trol de armamentos o la generación de 
medidas de confianza. 

Aunque la práctica totalidad de lo 
expuesto respecto a la figura del Ofi- 
cial de Estado Mayor es aplicable al de 
cualquier Ejército, queremos comple- 
tarlo haciendo referencia al del Ejérci- 
to del Aire. 

El Oficial de Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire, en el ejercicio de sus fun- 
ciones, debe ser consciente de que en 
la elaboración de los planes -bien sean 
genéricos, de contingencia o de opera- 
ciones- va a manejar uno de los contin- 
gentes más valiosos de entre los que 
intervengan en cualquier estructura de 
fuerzas. Tiene que ser por tanto extre- 
madamente cuidadoso en aplicar los 
principios y criterios de empleo de los 
medios aéreos, contenidos en la doctri- 
na Aeroespacial y OTAN; sin olvidar 
las lecciones aprendidas en la Guerra 
del Golfo donde el Poder Aéreo, -al 
que me gusta llamar «el padre de las 
Batallas modernas»-, asentado en una 
adecuada doctrina de empleo, en la 
ventaja tecnológica de los sistemas de 
armas y en un planeamiento elaborado 
con absoluta rigurosidad y objetividad, 
permitieron que las fuerzas de superti- 
cie terminaran la guerra con un míni- 
mo de perdidas. 

El Oficial de Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire debe tener la convicción 
de que sobre su mesa va a manejar el 
elemento clave de la guerra moderna: 
el Poder Aéreo, capaz por si sólo de 
decidir el resultado de la batalla antes 
incluso de que hayan intervenido las 
fuerzas de superficie. También en su 
quehacer diario debe asumir una cons- 
tante preocupación porque el Ejército 
del Aire, al que sirve, disponga de los 
sistemas de armas de la más avanzada 
tecnología, servidos por tripulaciones 
bien entrenadas y motivadas; pues él 
es y será el elemento más valioso de la 
disuasión. 

En el contexto de la estructura de 
fuerzas, tanto en las de Defensa Princi- 
pal como de Reacción, deberá prestar 
atención a que, tanto las de Reacción 
Inmediata como Rápida, mantengan su 
versatilidad y movilidad para que pue- 
dan actuar en cualquier escenario bien 
sea dentro o «fuera del área», sin olvi- 
dar el componente esencial para el 
apoyo en la ejecución de estas opera- 
ciones: Las unidades de Transporte 














Aéreo, indispensables para el desplie- 
gue, sostenimiento y apoyo a la fuerza, 
y su relevante papel en las aeroevacua- 
ciones en situaciones de crisis. Dentro 
del marco del apoyo a la Fuerza deberá 
tener siempre presente el elemento 
esencial que contribuye de forma deci- 
siva al éxito de las operaciones: la lo- 
gística, para la que sin una objetiva y 
realista planificación, supone abando- 
nar cualquier esperanza en la victoria. 

Cabe hacer mención especial a la 
atención que deberá prestar a la evolu- 
ción de los sistemas de comunicacio- 
nes y a la necesidad de disponer de 
equipos fiables, redundantes, interope- 
rables, seguros, etc. para garantizar el 
ejercicio del Mando en el Teatro de 
Operaciones. 

Si reunimos todo cuanto hasta aquí 
se ha dicho, conformaremos el bloque 
de conocimientos sobre los que se de- 
be cimentar la formación de todo Ofi- 
cial de Estado Mayor del Ejército del 
Aire. Si debiéramos contestar ¿Cuál 
debe ser la calidad de su enseñanza? 
daríamos que aquella que le permita 
ser un «hombre de su tiempo» y un 
ejemplo constante de modelo de efica- 
cia en el ejercicio de su profesión. 

Podemos decir que tenemos ante 
nosotros el advenimiento de un nuevo 
siglo en cuyo acontecer tendrá una 
amplia resonancia todo cuanto ha ocu- 
rrido en las postrimerías del siglo XX, 
en cuya década final se han modifica- 
do ideologías y estrategias, conse- 
cuencia de una bipolaridad hoy ya de- 
saparecida 

La transformación de las viejas ame- 
nazas por coeficientes de riesgo, lo que 
en palabras del desaparecido secretario 
general de la OTAN, Manfred Worner, 
denominaba «de múltiple naturaleza», 
avalados por el alarmante crecimiento 
de la conflictividad de carácter limita- 
do fuera del área de la Alianza Atlánti- 
ca, ha suscitado cambios importantes 
de opinión respecto a la euforia inicial 
de «haber logrado la paz», cuando soy 
de los que piensan -y deseo que el 
tiempo no me dé la razón- que ojalá 
volviéramos a la estabilidad conse- 
cuencia de la inestabilidad en la vieja 
confrontación Este-Oeste. 

Ha sido tal el desajuste en lo que ha 
venido a llamarse el nuevo desorden 
mundial, que ha hecho necesario que 
estables organizaciones defensivas co- 
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mo la Alianza Atlántica ha- 
yan tenido que revisar sus 
papeles hasta redefinir su 
propia estrategia y confor- 
mar nuevas estructuras y 
concepciones de fuerzas. 
Otras, como la UEO, han te- 
nido que levantarse de sus 
cimientos para con gran es- 
fuerzo hacerse cargo de algo 
que permanecía dormido: la 
identidad europea de la de- 
fensa. 

Las Naciones Unidas por 
su parte, han tenido que re- 
cobrar fuerzas y recuperar el 
protagonismo que casi nun- 
ca tuvieron, adoptando un 
sinnúmero de resoluciones 
para mantener la paz y apo- 
yar, con el empleo de fuer- 
zas, los derechos humanos. 
En su seno, y a instancias de 
su actual Secretario General, 
Buthos Ghali, se esta re- 
planteando la necesidad de 
recomponer las ideas inci- 
pientes -contempladas en su 
Carta fundacional- respecto 
a la creación de una fuerza 
multinacional permanente, bajo estruc- 
turas militares dependientes del Con- 
sejo de Seguridad. 

La OTAN ha intuido el papel rele- 
vante que puede desempeñar partici- 
pando en operaciones de paz, y se ha 
prestado a cooperar franca y decidida- 
mente con las Naciones Unidas; para 
así, además, abrir una puerta de cola- 
boración a las naciones que antes habí- 
an sido sus enemigas, e incluso con- 
templar en su agenda la posibilidad to- 
davía incipiente- de admitir el ingreso 
del «Grupo Visegrad» integrado por 
Polonia, Hungría, la República Checa 
y Eslovaquia. 

España, con una clara visión sobre 
«qué hay que hacer» se ha aprestado 
con prontitud a participar en estas es- 
tructuras, decidida a ocupar el puesto 
que en el mundo le corresponde. Tanto 
es así que -por ejemplo- hoy resulta 
evidente que nuestras relaciones con la 
Alianza no son ni seguirán siendo 
iguales que con la antigua OTAN, 
pues resulta obvio que nuestra colabo- 
ración se ha ajustado al máximo con el 
límite establecido en el referéndum so- 
bre la no integración de nuestros efec- 

















Retos del oficial de Estado Mayor ante 
el siglo XXI (1) 





Retos del oficial de Estado Mayor ante 
el siglo XXI (11) 


p 
' j e epecial A logístic 
a. Bu CUP. e vorma es pr dr A ¡ Nes 





tivos en sus estructuras operativas. Es- 
paña, consciente de la necesidad de 
que la Alianza preste especial atención 
al área mediterránea como flanco de 
latente conflictividad, ha sabido impul- 
sar la cooperación aliancista con los 
países del norte de Africa para generar 
medidas de confianza conducentes a 
evitar que el Mediterráneo del siglo 
XXI sea un mar agitado. La postura 
española demuestra su visión de enten- 
der la defensa de Europa como un todo 
indivisible, y exige una importante 
evolución de sus Fuerzas Armadas, 
tanto en lo conceptual como en la cali- 
dad y nivel profesional de sus efecti- 
vOS. 

Su preparación y formación deben 
orientarse a elevar sus conocimientos 
al grado que requieren los nuevos retos 
respecto a nuestra participación en el 
concierto mundial. El éxito en este 
proceso dependerá de la adecuación y 
calidad de la enseñanza, función que 
debe contar con el reconocimiento y el 
prestigio necesario para atraer a los 
«mejores», quienes con su capacidad 
de trabajo, su labor meticulosa y entu- 
siasmo, formen a ese diplomado de 
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Estado Mayor que requiere 
nuestro Ejército del Aire. 

El programa para formar 
esos líderes, capaces de asu- 
mir las más altas responsabi- 
lidades como gestores de 
fuerzas y asesores del Man- 
do, debe orientarse de forma 
que los futuros diplomados 
posean y alcancen aceptables 
niveles en: 

—Capacidad de síntesis 

—Capacidad de comunica- 

ción 
— Análisis critico 
—Orden y método 
—Trabajo en equipo 
—Disciplina intelectual 
—Experiencia en el pla- 
neamiento Nacional /OTAN 
y UEO 
—La indispensable ac- 
ción conjunta entre los Ejér- 
citos 
—Amplios conocimientos 
en los idiomas universales 
—Sociología, para facili- 
tar la comprensión Ejérci- 
to/Sociedad 
—Experto en las organi- 
zaciones internacionales con conoci- 
mientos en reglamentos y jurispruden- 
cia internacionales, y 

—Estar versado en la estrategia, 

Nuestro insigne Ortega y Gasset de- 
cía que «toda generación se siente su- 
perior al pasado e inferior a las deman- 
das de los nuevos tiempos». Si nos en- 
frentamos con valentía, serenidad y 
responsabilidad al futuro, el mañana 
vendrá a nosotros exento de esos so- 
bresaltos, que obligan a la improvisa- 
ción, y de esos complejos de inferiori- 
dad provocados por la falta de previ- 
sión ante la incertidumbre. 

Hemos afirmado que ya hoy se esta 
demostrando que la seguridad de nues- 
tras generaciones venideras va a gravi- 
tar sobre las capacidades y eficacia de 
las Fuerzas Aéreas. Conscientes de 
ello, hemos de luchar para que nuestro 
Ejército del Aire sea cada vez más ca- 
paz de asumir las responsabilidades 
que el futuro nos esta demandando; y 
para ello contar con Oficiales de Esta- 
do Mayor con un perfil humano y pro- 
fesional lo más cercano posible al que 
hemos definido. Esta será una de las 
claves de nuestro éxito 
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El Sistema de Catalogación del 
Ejercito del Aire 
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SS P Coronel de Aviación 
CONSIDERACIONES | NORMATIVA REGULADORA 
PRELIMINARES DE LA CATALOGACION 


DENTIFICAR un artículo de abas- 

tecimiento es diferenciarlo de todos 
M los demás: determinar con preci- 
sión el «qué» y el «cómo» es (su nom- 
bre y características) mediante los 
procedimientos y técnicas de la Cata- 
logación que conducen a la asignación 
de un Número de Catálogo para ese 
artículo. De tal forma que el artículo 
queda definido plenamente por ese 
Número de Catálogo que le acompaña 
durante todo su ciclo de vida. 

La Catalogación surge como nece- 
sidad de «entendimiento» en la Ges- 
tión Logística, puesto que la correcta 
identificación de los artículos de 
abastecimiento, es la única forma de 
satisfacer la necesidad con acierto y 
al mínimo coste. 

Abunda en esa necesidad de enten- 
dimiento, la difícil tarea de manejar 
los cientos de miles de artículos com- 
ponentes de los Sistemas de Armas y 
Equipos utilizados por las 
FAS, cuando por añadidura, 
estos son comunes a dos o 
más países del mismo entor- 
no, o en los casos, cada vez 
más frecuentes, de participa- 
ción asociada de varios paí- 
ses en un mismo Programa 
de Diseño, Desarrollo y Pro- 
ducción de un Sistema de 
Armas Nuevo. 

La Catalogación no suele fi- 
gurar sobre la mesa del Man- 
do a la hora de la Decisión, 
pero su labor oscura, contribu- 
ye eficazmente a hacer posible 
la razón de ser del Apoyo: 
proporcionar a la Fuerza los 
medios materiales necesarios 
para cumplir su Misión. 
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La Catalogación del material de 
nuestras Fuerzas Armadas está regu- 
lada por la Orden Ministerial 40/1986 
de 14 de mayo (BOE núm. 109), que 
aprueba el Reglamento de Cataloga- 
ción de la Defensa; y la Resolución 
88/1986 de 29 de octubre (BOE núm. 
295) del Director General de Arma- 
mento y Material, que establece la 
obligación de incluir una Cláusula 
Contractual de Catalogación (CCC), 
en los Contratos de Adquisición de 
Artículos de Abastecimiento que se 
celebran entre las FAS y fabricantes 
nacionales o extranjeros. 

Así pues, tomada la decisión de ad- 
quirir, se ponen en marcha las accio- 
nes que aseguran: 

- La definición de los artículos que 
han de ser objeto de reposición, en 
función de los niveles de manteni- 
miento orgánico. 

- La confección de listas de artícu- 











los que han de constituir el Paquete 
Inicial de Aprovisionamiento. 

- La catalogación de artículos de 
abastecimiento. 

- El establecimiento de las comuni- 
caciones para la transmisión de datos, 
tramitación de pedidos, regulación de 
los envíos desde las fuentes de obten- 
ción hasta los depósitos de recepción, 
facturaciones y pagos. 


OBJETO DE LA 
CATALOGACION 


La Catalogación tiene por objeto cre- 
ar una base de datos de todos los artícu- 
los adquiridos repetitivamente por las 
FAS para facilitar su Gestión Logística 
mediante los procesos siguientes: 

- La Identificación que asegura que 
un artículo es él y sólo él. 

- La Clasificación que agrupa los 
artículos en grupos lógicos. 

- La Numeración que asigna a cada 
uno de los artículos un Número de Ca- 
tálogo, que ha de acompañarle durante 
todo su ciclo de vida. 

- La Codificación de todos 
los datos, para facilitar los 
procesos informáticos y de 
telecomunicaciones, en el in- 
tercambio nacional/interna- 
cional de información. 

La Base de Datos (B.D.) de 
Catalogación es conocida por 
el nombre de Fichero General 
de Identificaciones (FGI) o 
«Total Item Record» (TIR) y 
está constituida por segmen- 
tos, en cada uno de los cua- 
les, se desglosan los datos re- 
lacionados con cada artículo 
según muestra el cuadro 1). 

En el Ejército del Aire, se en- 
cuentra situada en el Centro de 
Tratamientos de Datos de la Di- 
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rección de Servicios Técnicos y puede 
ser consultada, mediante la transacción 
pertinente, por todas las Unidades y Or- 
ganismos que estén dotados de termina- 
les del Sistema de Gestión Logística ex- 
plotado por el Ejército del Aire (Sistemas 
de Necesidades y Distribución-SND). 

La información contenida en ella, 
proporciona a la Gestión las ventajas 
que se detallan en el cuadro 2, 


ESTRUCTURA DE LA 
CATALOGACION DE LA 
DEFENSA Y DEL EJERCITO 
DEL AIRE 


El Reglamento de Catalogación de 
la Defensa, estructura este servicio 
en tres Escalones (cuadro 3). 

3" Escalón.- Es la Unidad «Servi- 
cio de Catalogación de la Defensa» 
(SECADE). denominada a efectos in- 
ternacionales «Oficina Nacional de 
Catalogación» (ONC) encuadrada en 
la Subdirección de Inspecciones y 
Servicios Técnicos de la DGAM diri- 
ge, coordina y controla la aplicación 
del Sistema OTAN de Catalogación 
(SOC) en el ámbito de la Defensa, y 
es el organismo único para mantener 
las necesarias relaciones internacio- 
nales con los organismos análogos de 
los países usuarios del Sistema a 
quien corresponde asignar, a los artí- 
culos de abastecimiento, el corres- 
pondiente Número Nacional de Catá- 
logo que por serlo también del Siste- 
ma OTAN, es, a su vez, un Número 
OTAN de Catálogo (NOC). 

2” Escalones.- Son los Centros de 
Catalogación en los Cuarteles Gene- 
rales de los Mandos Logísticos de los 
Ejércitos y DG de la Guardia Civil, 
que dirigen la Catalogación en sus 
ámbitos respectivos con dependencia 
técnica del Tercer Escalón. 

1* Escalones.- Equipos de identifi- 
cación en las Maestranzas, Centros 
Logísticos, Parques, Arsenales, y 
Unidades por donde hace su entrada 
el material, proponen a sus Segundos 
Escalones las identificaciones de artí- 
culos para su catalogación (1) 


(1) Recientemente al Tercer Escalón del Servi- 
cio de Catalogación de la Defensa se le da tam- 
bién el nombre de Servicio de Catalogación- 
Organo Central (SECAT/OC) y a los Segundos 
Escalones (Secciones o Servicios de Cataloga- 
ción de los Ejércitos y G.C.) SECAT/ET; SE- 
CAT/AR; SECAT/EA; SECAT/GC. 

















Qué ventojos proporciona la información 

ven rciona (a | 10n 
patadas en el F.G.l, 

— Efectividad en las adquisiciones 

eliminando compras concurrentes. 

— Mejor utilización de existencias. 

— Reducción de personal y espacio de 

almacenamiento. 

— Facilitar los procesos de normalización. 

— Facilitar les de sistemas de 

uniformes de contabilidad y costes 

financieros. 

— Mayor precisión en el cálculo de 

necesidades y presupuestación. 

— Mejora las operaciones de disposición 

de material excedente. 

— Mejora la aplicación de tareas de 

seguro y fletes en el transporte. 

Facilita la relación entre la 

administración del estado y la industria. 

— Posibilita la información instantánea de 

gestión. 





En el Ejército del Aire la Cataloga- 
ción está estructurada en la forma 
que detalla el cuadro 4. 


EL SISTEMA DE 
CATALOGACION DEL 


- EJERCITO DEL AIRE (SCEA) 


Antecedentes 
La Orden Ministerial 40/86 de 14 de 


los Jefes de Estado Mayor de los Ejér- 
citos y el Director General de la Guar- 
dia Civil habían de proponer al ministro 
de Defensa la organización del Segun- 
do y Primeros Escalones de Cataloga- 
ción, en el ámbito de su competencia. 





Tercer 
Escalón 


j 


Segundos 
Escalones 


y 


Primeros 
Escalones 


Bo 





' mayo, en su artículo 2”, establecía que 


Organización de la Catalogación en España 





En cumplimiento de esta orden, 
nuestro Ejército procedió a un estu- 
dio realizado por el Mando Logístico 
cuyo resultado fue elevar al GJEMA, 
la propuesta de un Sistema de Catalo- 
gación del Ejército del Aire, que dio 
origen al Programa SCEA. Su diseño, 
desarrollo y asistencia han sido reali- 
zados por la empresa Isdefe S.A. bajo 
la dirección de la Sección de Norma- 
lización y Catalogación (SENYC) del 
MALOS, iniciándose su andadura en 
junio de 1991, en la forma que des- 
eribe el cuadro 5. 

Objetivo del SCEA 

«Desarrollar, implantar, explotar y 
mantener un Sistema de Catalogación 
Específico del Ejército del Aire que 
articulado en el conjunto del Sistema 
de Catalogación de la Defensa, per- 
mita el mantenimiento de una Base 
de Datos de Catalogación de artículos 
de abastecimiento de responsabilidad 
del Ejército del Aire que, permanen- 
temente actualizada, responda a las 
necesidades de información de sus 
Servicios y Sistemas de Acción Lo- 
gística». 

Este objetivo principal se desarro- 
lla en la forma que se indica en el 
cuadro 6. 

Flujo de Información 

Participan en el flujo de informa- 
ción del SCEA: 

- La ONC (3* Escalón del SECADE). 

- El Centro de Catalogación del 
Ejército del Aire. -2” Escalón 


Cuadro 3 





Oficio Nacional de 


laicas 0 





Equipos de Identificación 
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(SENYC/SUGEM/DAB/MALOG). 

















- Los Primeros Escalones de Cata- 
logación del Ejército del Aire. 

- Los Sistemas de Gestión Logísti- 
ca del Ejército del Aire. 

- Los Fabricantes/Proveedores rela- 
cionados con expedientes en los que 
se ha incluido cláusula contractual de 
Catalogación. 

En líneas generales esta participa- 
ción consiste: 

Las propuestas de Catalogación 
elaboradas por los Primeros Escalo- 
nes o por los Fabricantes, son envia- 
das al 2” Escalón (Centro de Catalo- 
gación del Ejército del Aire - CCEA) 
quien después de validarlas las envía 
al 3" Escalón (ONC) para asignación 


del correspondiente Número OTAN 


de Catálogo. 

El 3 Escalón una vez asignado el 
Número OTAN de Catálogo lo regis- 
tra en su Base de Datos y comunica al 
2” Escalón del Ejército del Aire el nú- 
mero asignado a la propuesta enviada. 
Este incluye dicho número en su Base 
de Datos, de donde toman la corres- 
pondiente información los Sistemas 
de Gestión Logística del Ejército del 





Aire y por un sistema de «buzones» 


de forma automática, el SND y los 
Primeros Escalones la que a cada uno 
de ellos corresponde (cuadro 7). 

Configuración del SCEA 

En el cuadro 8 se muestra cómo se 
ha configurado el Sistema de Catalo- 
gación del Ejército del Aire. 

- Una red local en el 2? Escalón pa- 
ra operación y control de la informa- 
ción elaborada, con enlace directo a 
la ONC a través del Centro de Trata- 
miento de Datos/Centro de Informáti- 
ca de Gestión de la Dirección de Ser- 
vicios Técnicos (CTD/CIGES/DST). 

- Una B.D. soportada en dicho 
Centro de Informática de Gestión, 
igualmente enlazada directamente 
con la Red Local del 2” Escalón. 

- Una red de ordenadores que cons- 
tituyen las terminales del Sistema en 
las Unidades Logísticas del Ejército 
del Aire donde se han implantado 
Primeros Escalones de Catalogación 
(PES), enlazados con la Red Local 
del 2” Escalón a través del Centro de 
Tratamiento de Datos del Centro de 
Informática de Gestión/DST. 

De estos Primeros Escalones, los 
no dotados actualmente de enlace por 








Cuadro 4 


[ Organización de la Catalogación en el Ejército del Aire 


22 Escalón 


Sección de Normalización y Catalogación (SUGEM/DAB/MALOG) 


Maestranza Aérea de Madrid 

Maestranza Aérea de Sevilla 

Maestranza Aérea de Albacete 

Centro Logístico de Transmisiones 

Centro Logístico de Armamento y Experimentación 


1 Escalones 


Centro Logístico de Material de Apoyo 


(Automóviles) 


Centro Logístico de Material de Apoyo (Combustibles) 
Centro Logístico de Material de Apoyo (DQ y Cl) 
Centro Logístico de Intendencia 

Centro de Farmacia del Aire 

Hospital del Aire 
Parque de la Dirección de Infraestructura 





Cuadro 5 
Fases de Proyecto 
Fases Tareas Documentación 
Diseño Análisis situación actual 
Requisitos del sistema Especificación de producción 
Apoyo logístico 
Producción Control 5 los desarrollos Sd En pr 
Apoyo al equipamiento an de pruebas 
Control de calida Especificación de los subsistemas 
Documentación del sistema Manuales de mantenimiento 
Manuales de Usuario 
Diccionario de datos 
Implantación Instalación/carga/prueba integración Manuales de Adiestramiento 
Adiestramiento operadores Manual de procedimientos 
Normativa y reglamentación Ordenes técnicas 
Procedimientos 
Entrada en servicio Catalogación masiva 


Creación de la base de datos del SCEA 
Operación y Mantenimiento 





91 Cuadro 6 
Objetivos del SCEA 
Adaptar la identificación de artículos de 
abastecimiento al SOC para crear 


la base de datos de catalogación y 
gestión del Ejército del Aire, que contenga 


todos los artículos de abastecimiento 
responsabilidad del Ejército del Aire, 
asociándoles 





datos del SOC y datos propios de gestión 
de uso por todos los sistemas logísticos del 
Ejército del Aire, y que sea 


compatible con otros bancos de datos 


relacionados. 





línea de MW (Centro Logístico de 
Intendencia, Parque DINFA, Centro 
de Farmacia del Aire y Hospital del 
Aire) se relacionan con el 2” Escalón 
mediante envíos/recepciones periódi- 
cas de información en soporte dis- 
quete. 

- Un interface SCEA/SND, que 
permite el intercambio de informa- 
ción entre ambos sistemas, así como 
las actualizaciones correspondientes 
a dicha información. 

- Un módulo de seguimiento de la 
información proporcionada por los 
Fabricantes/Proveedores, a los efec- 
tos de cumplimentación de la Cláusu- 
la Contractual de Catalogación. 

- Todos los terminales del Sistema 
de Gestión Logística SND (Grupos y 
Escuadrones de Abastecimiento de 
las Unidades del Ejército del Aire) 
pueden acceder «en consulta» a la 
Base de Datos del SCEA. 

Está en fase de estudio, en este mo- 
mento, la interface SCEA/SL2000 a 
través del módulo de Aprovisiona- 
miento Inicial de este último sistema. 
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Igualmente, la decisión de recep- Cuadro 7 
ción de información actualizada del 
material EEUU, vía SNUD o vía SE- 
CADE. 

Subsistemas del SCEA (cuadro 9) 

Todo el conjunto físico y lógico del 
Sistema de Catalogación del Ejército 
del Aire se ha dividido en tres subsis- 
temas (SS). 

- SSO1 en el 2” Escalón, que man- 
tiene una Base de Datos de Trabajo 
(puede actuar también como Primer 
Escalón de Catalogación en los casos 
que se requiera) donde se reciben y 
validan las propuestas de Cataloga- 
ción de los Primeros Escalones. Se 
envían éstas al Tercer Escalón (SE- 
CADE) y se recibe y mantiene la in- 
formación procedente de éste. 

Mediante un módulo específico re- 
cibe la información de los Fabrican- 
tes/Contratistas suministradores de ar- 
tículos pertenecientes a contratos/ex- 
pedientes de adquisición donde se ha 


Configuración del SCEA | == COM, SCEA MW 
—. COM. SCEA DISO. 
o COM. NO SCEA 

COM . SCEA CTNE 


T: Terminal SND 
PC: Ordenador SCEA 


Flujo general de información 












EE.UU. SNUD 





M. Defensa / DGAM / SECADE 





CLOMA CLOIN DINFA SAN. FAR.. 
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Subsistemas del SCEA 


EJ Almacenes Entidades (organismos) Procesos/ 
us de datos externas actividades 
binimasaliad 











Cuadro 10 


Intercambio de datos SECA-SND 





La creación del F.G.!. del Ejército del Aire hace necesario este intercambio entre ambas 


B.D. 
SCEA «Transacciones SND»SND 





incluido Cláusula Contractual de Ca- 
talogación, y realiza el seguimiento de 
todas y cada una de las partidas entre- 
gadas, informando a la Dirección de 
Adquisiciones del cumplimiento, o no, 
de dicha Cláusula Contractual. 
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Este SS01, proporciona informa- 
ción a los Sistemas Logísticos explo- 
tados por el Ejército del Aire o recibe 
y valida la información procedente de 
éstos en el soporte establecido según 
las capacidades de intercomunicación. 





dep 













Flujo de 
información 





Peñas 95 


- SS02 en el Centro de Tratamiento 
de Datos, Centro Informático de Ges- 
tión de la Dirección de Servicios 
Técnicos, soporta la Base de Datos 
de Catalogación que contiene el Fi- 
chero General de Identificaciones del 
Ejército del Aire y que, mediante un 
sistema de buzones, recibe, o deposi- 
ta para ser extraída, la información 
enviada o recibida: 

SECADE «+»  CCEA 

CCEA +» PES 

CCEA «+»  SND 

Esta Base de Datos es explotada en 
«Consulta» por todas las unidades y 
organismos que estén dotados de ter- 
minal SND como ya se dijo en en el 
apartado «Configuración del SCEA». 

- SS03 en las Unidades Logísticas 
que cuentan con Primer Escalón de 
Catalogación. 

Es una Base de Datos de trabajo so- 
portada en un PC, que mediante el 


| sistema de buzones del SS02 y a tra- 


vés de ellos, envía las Propuestas de 
Catalogación del material de su res- 
ponsabilidad y recibe la información 
correspondiente a dichas propuestas y 
a las actualizaciones a que dan lugar, 
a fin de mantener viva la información. 
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En el cuadro 11 se deta- 
llan las características téc- 
nicas y la documentación 
elaborada para todos y ca- 
da uno de los Subsistemas 
del SCEA. 


OPERACION DEL 
SCEA 


Alta masiva de:Artícu- 
los pertenecientes a un 
Nuevo Sistema de Armas 
o Equipo 

El Sistema de Cataloga- 
ción del Ejército del Aire 
se ha diseñado para ser 
explotado a partir de las 
Altas de Artículos pertenecientes a 
Sistemas de Armas o Equipos de 
nueva adquisición por nuestro Ejérci- 
to, en cuyos expedientes se ha inclui- 
do la Cláusula Contractual de Catalo- 
gación, en la forma ordenada por la 
Resolución 88/1986 del DIGAM, ya 
citada. Esto requiere: 

- Establecer las Conversaciones de 
Aprovisionamiento Inicial (cuadro 
12), dirigidas y coordinadas por el 
Jefe de Programa correspondiente, en 


Control de cláusula contractual | on | 











las que han de tomar parte un repre- 
sentante cualificado de: 

- Dirección de Adquisiciones (Con- 
tratación). 

- Dirección de Mantenimiento. 

- Dirección de Abastecimiento 
(Gestión). 

- Dirección de Abastecimiento (Ca- 
talogación). 

- Fabricante/Contratista. 

En estas conversaciones han de 
acordarse las listas de artículos de re- 


DAD 
Contratista 
Órgano MTO 
CCEA 
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posición; de éstos, cuáles 
están ya catalogados y 
cuáles no y por ello han de 
someterse a los procesos 
de Catalogación; cuáles 
son susceptibles de repara- 
ción (reparables) en fun- 
ción de los niveles y capa- 
cidades de mantenimiento 
orgánico; cuáles constitui- 
rán y en qué cantidad, la 
lista de repuestos iniciales. 

Tomados los acuerdos 
pertinentes, el fabrican- 
te/contratista, por sí o por 
medio de una Empresa de 
Servicios, irá enviando las 
transacciones de propuesta 
de Catalogación al 2” Escalón 
(CCEA), quien por el módulo de su 
aplicación informática «Seguimiento 
de Cláusula Contractual de Cataloga- 
ción», las valida y controla, partida 
por partida, hasta finalizar la lista 
acordada, comunicando al Organis- 
mo de Contratación el cumplimiento 
de esta cláusula del contrato. 

Alta de Artículos por el Sistema de 
Gestión Logística (Interface 
SCEA/SND) (cuadro 13) 








Interface SCEA-SND | 


Cambio NPC/NOC 


Necesidad de catalogación 





Alta del 
artículo 


Artículo nuevo 


Cualquier artículo o listado de artí- 
culos que tenga su entrada por el Sis- 
tema de Gestión Logística explotado 
por el Ejército del Aire (actualmente 
el SND) a través de los Depósitos 


Responsables del mate- 
rial del Ejército del Aire 
(Maestranzas y Centros 
Logísticos) es dado de al- 
ta en el SCEA mediante 
el proceso informático de 
operación del Sistema de 
Buzones, establecido en 
el SS02, en la forma si- 
guiente: 

- El Gestor del Sistema 
Logístico (SND) en el 
Depósito, consulta a la 
Base de Datos del 
SCEA., si el artículo o ar- 
tículos están catalogados 
o no y en este último ca- 
so, da de alta en el SND 
el artículo o artículos 
mediante la transacción 
«Petición de Creación de 
Registro». El SND asig- 
na de forma automática, 
para estos artículos, un 
Número Provisional de 
Catálogo (NPC) a fin de 
que puedan ser gestiona- 
dos de inmediato, al 
tiempo que dispara los 
procesos informáticos 
mediante los cuales, el 
SCEA registra en su Ba- 


se de Datos de trabajo 


(SS01) el NPC asignado 
por el SND y ordena de 


forma automática el Primer Escalón 
de Catalogación (SS03) establecido 
en el Depósito de donde salió la «Pe- 
tición», que elabore la/s pertinente/s 
transacción/es de Propuesta de Cata- 


Cuadro 14 
Traducción de siglas 
Doa os ae Base de Datos. 
B.D.C. ...... «Base de Datos Central. 
C.C.E.A. .... Centro de Catalogación del Ejército del Aire. 
O ep E Cláusula Contractual de Catalogación. 
CU a Centro de Tratamiento de Datos. 
<>: Centro de Informática de Gestión. . 
CUADO. 0:00 mue Centro Logístico de Armamento y Experimentación. 
COMA ross 50": Centro Logístico de Material de Apoyo. 
CLOTRÁ: much Centro Logístico de Transmisiones. 
CEOINS oo 23 Centro Logístico de Intendencia. 
DAB Dirección de Abastecimiento del Mando de Apoyo 
Logístico del Ejército del Aire. 
DGAM Dirección General de Armamento y Material 
Defensa. 
o Dirección de Servicios Técnicos del Ejército del Aire. 
DINIPA. == 5 Dirección de Infraestructura del Ejército del Aire. 
Pau 0530 Defense Logistics Service Center. 
PAS rar Fuerzas Armadas. 
e Farmacia, 
GJEMA ...... General Jefe del Estado Mayor del Aire. 
IO romo) pere 0 Ingeniería de Sistemas para la Defensa. 
MALOG ..... Mando de Apoyo Logístico del Ejército del Aire. 
eo Maestranza Aérea de Madrid. 
MAS: sa ES Maestranza Aérea de Sevilla. 
MAA 00 5 ise Maestranza Aérea de Albacete. 
MOS vos is Número OTAN de Catálogo. 
MINE 00.503 Número Nacional de Catálogo. 
E Número Provisional de Catálogo. 
A Oficina Nacional de Catalogación. 
E Primeros Escalones de Catalogación. 
SEA. TN Sistema de Catalogación del Ejército del Aire. 
SIND os iones Sistemas de Necesidades y Distribución. 
SAN tra Sanidad 
SERÉ: cub Sección de Normalización y Catalogación. 
SEGADE: ... «>: Servicio de Catalogación de la Defensa. 
SUGEM ...... Subdirección de Gestión de Material. 
"0.9 AN Sistema logislico 2000 (Futuro del Ejército del Aire). 
AMD és a Stock Number User Directory. 








580 


Propuesta ” 
de catalogación 














Propuesta de catalogación 


logación correspondientes a estos ar- 
tículos. 

- Este Primer Escalón elabora las 
transacciones de Propuesta que envía 
al 2” Escalón y éste, las valida y en- 


vía a SECADE/ONC para 
asignación del Número 
OTAN de Catálogo (NOC). 

- SECADE/ONC envía las 
transacciones de respuesta 
con el NOC asignado al 2* 
Escalón (CCEA) quien trans- 
forma el NPC que le originó 
en NOC, registrándolo en la 
B.D. de Catalogación y 
transfiriendo esa información 
de forma automática al SND 
y al Primer Escalón origina- 
dor, mediante el sistema de 
buzones. 


CONSIDERACION FINAL 


La interrelación del SCEA 
con los Sistemas de Gestión, 
SND y futuro SL2000, ha de 
proporcionar a nuestro Ejér- 
cito mayor efectividad en las 
Operaciones logísticas y a 
corto plazo, una coordinación 
eficaz en el proceso de adqui- 
sición de Sistemas y Equipos. 

El Sistema de Catalogación 
del Ejército del Aire ha mere- 
cido comentarios elogiosos 
del Director General de Ar- 
mamento y Material de la 
Defensa en escrito dirigido al 
General Jefe del Mando Lo- 
gístico con fecha 20.12.93 
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La Patrulla Marítima española en la antigua 
Yugoslavia: 





Operación Sharp 


Guard 


MIGUEL ÁNGEL FALLA PIÑERO 
Comandante de Aviación 


ESDE el verano de 1993 hasta 

hoy han pasado casi dos años. 

Dos años durante los cuales el 
Ala 21 (Grupo 22) con su dotación 
de P-3B ha participado y continúa 
participando en una de las primeras 
acciones tomadas por las Naciones 
Unidas y llevada a cabo por la Alian- 
za Atlántica, en la antigua Yugosla- 
via: la operación Sharp Guard. 

Esta operación, pese a su larga vi- 
da, es la gran desconocida para los 
ciudadanos en general. 

Todos hemos visto en televisión, 
escuchado en la radio o leído en la 
prensa, como abandonaba puerto al- 
guna fragata española rumbo al 
Adriático donde se uniría a una fuerza 
multinacional, o como había atracado 
un barco logístico de la Armada en 
algún puerto de la costa Mediterránea 
transportando algún Tercio de la Le- 
gión después de haber sido relevado 
por otro, o como los Hércules del Ala 
31 llevaban material humanitario en 
ayuda a las víctimas de la guerra, o 
como nuestros soldados como fuerza 
componente de UNPROFOR sobrevi- 
vían a los duros inviernos en tierras 
lejanas, o como los F-18 de Zaragoza 
y de Torrejón se sumaban a la opera- 
ción Deny Flight haciendo vuelos de 
vigilancia y reconocimiento sobre 
Bosnia-Herzegovina. 


Integrados plenamente en la Operación 
SHARP GUARD, aviones P-3 del Ala 21 
del Ejército del Aire controlan el tráfico 
marítimo en el mar Adriático, con el 
objetivo de impedir la importación de 
equipos y armamento militar con destino 
a alguna república de la Federación 

de Repúblicas de Yugoslavia. 
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Pero, pocos ciudadanos conocen, 
que existe un avión de Patrulla Marí- 
tima español (MPA) desplegado al 
sur de Italia que, junto a otros países 
de la OTAN, interviene en el embar- 
go de armas a la antigua Yugoslavia, 
por vía marítima, decretado por las 
Naciones Unidas. 

Por otra parte, viendo el transcurso 
de los hechos y debido al empeora- 
miento en las hostilidades entre las 
antiguas repúblicas que conformaban 
Yugoslavia, la ONU tomó la decisión 
de dictar una serie de resoluciones 
entre las que estaba la 820, y por la 
cual se imponía el citado embargo. 

A raíz de esta resolución la OTAN 
y la UEO aunaron esfuerzos y se pu- 
so en marcha la operación Sharp 
Guard. Teniendo como objetivo prin- 
cipal, controlar el tráfico marítimo en 
el mar Adriático, e impedir así, la im- 
portación de equipo y armamento mi- 
litar con destino a alguna república 
de la Federación de Repúblicas de 
Yugoslavia. 

Una vez establecida la operación 
Sharp Guard y en apoyo al cumpli- 
miento de la resolución 820 dictada 
por la ONU antes citada, España, a 
través del Ejército del Aire, ofreció 
la colaboración de personal y mate- 
rial de Patrulla Marítima, que se uni- 
ría al resto de los participantes de la 
operación Sharp Guard en la Base 
Aérea Italo-norteamericana de Sigo- 
nella, situada al Este de la isla de Si- 
cilia (Italia). 

Una vez iniciada la operación y en 
el transcurso de la misión de patrulla 
y vigilancia marítima en el Adriático, 
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se asume el riesgo de que fuerzas de 
Mar, Aire o incluso de Tierra próxi- 
mas a costa, pertenecientes a la anti- 
gua Yugoslavia, sean potencialmente 
enemigas. Y también en contraparti- 
da se tiene el apoyo de una fuerza 
multinacional combinada de la 
OTAN, UEO y otros países, siempre 
expectante a cualquier acaecimiento. 


WENIVODRACONIN:10)P 


A través de la cadena de Mando y 
Control se despliega el destacamento 
del Ala 21 (Grupo 22) a la Base Aé- 
rea de Sigonella. Estos despliegues se 
realizan cada mes, con una duración 
de 15 días y durante los cuales esta- 
mos integrados plenamente en la 
fuerza multinacional que realiza la 
operación Sharp Guard, cuyo control 
operativo lo ejerce el Mando Aero- 
Marítimo del Mediterráneo (COMA- 
RAIRMED) el cual le ha sido delega- 
do del Mando Naval de Europa Meri- 
dional (COMNAVSOUTH). 

A diferencia del resto de los países 
participantes en la operación, el Man- 
do Operativo no lo tiene SACEUR 
(Mando Supremo Aliado de Europa), 
sino que lo mantiene la autoridad es- 
pañola. Ya que como todos sabemos 
no estamos integrados en la estructu- 
ra militar de la OTAN y por tanto, 
como máximo, España podrá delegar 
el Control Operativo (OPCON) man- 
teniendo siempre suyo el Mando 
Operativo (OPCOM) según el mode- 
lo español de participación en la 
OTAN aprobado el 18 de enero de 
1988. 

En estos 15 días antes menciona- 
dos se realizan una media de 80 horas 
de vuelo con una única tripulación y 
el apoyo insustituible e indispensable 
de un equipo de mantenimiento. 

El apoyo a la misión viene a cargo, 
en tierra, por parte del Centro de 
Apoyo Táctico (TSC) cuyo personal 
pertenece a la US. NAW, y el cual, 
para cada vuelo, da a la tripulación 
un briefing completo y exhaustivo de 
la misión. Este briefing abarca temas 
tan diferentes como interesantes e 
importantes, desde la más reciente 
posición de la fuerza naval multina- 
cional en la zona de operaciones, has- 
ta los datos y tácticas a emplear en 
caso de tener contacto de submarino, 
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| pasando igualmente, por las últimas 


noticias obtenidas sobre inteligencia 
en cuestión de armamento, de posible 
utilización por parte de los potencia- 
les enemigos, o decisiones adoptadas 
en reuniones entre los líderes de las 
diferentes repúblicas en conflicto. Y 
una vez en vuelo, el apoyo a la mi- 
sión viene a cargo de la Unidad de 
Control Aéreo (ACU) asignado para 
la misma. Este ACU es el encargado 
de dirigir al MPA a cada contacto 
que el considera importante o sospe- 
choso, y sobre el cual se realiza un 
pequeño interrogatorio. 

Una vez realizada la misión y ya en 
la base, la tripulación tiene un debrie- 
fing, de nuevo en el TSC, donde se 
comentan los hechos acaecidos y los 
resultados obtenidos, confeccionán- 
dose un mensaje sobre todo lo desta- 
cable durante el vuelo. 

Este Centro de Apoyo Táctico per- 
tenece y por tanto está incluido en 
otro organismo superior llamado 
MACA (Autoridad de Control Aero- 
marítimo) que es la que en realidad 
auna los esfuerzos participantes en la 
misión aeromarítima. 


AREA DE OPERACIONES 
En julio de 1993 partió de la Base 


IA AO 


Destacamento enviado por España a 
la operación Sharp Guard. Desde 
entonces hasta ahora el área de ope- 
raciones apenas ha variado, por tan- 
to se sigue ejerciendo el control so- 
bre el tráfico marítimo en toda la zo- 
na del Mar Adriático. Este control 
sobre todos y cada uno de los barcos 
en la zona se realiza desde el aire 
con aviones de Patrulla Marítima en 
toda su gama P-3B españoles, P-3C 
holandeses, P-3P portugueses, 
Atlantic italianos, Nimrod ingleses, 


etc.... Por este motivo y para ejercer 


plenamente dicho control siempre 
hay un MPA volando permanente- 
mente en la zona. 

Aunque si bien últimamente ha ha- 
bido algún país que ha dejado de par- 
ticipar en dichas misiones, como es el 
caso de Canadá. Esta ausencia, debi- 
do al gran número de horas que hay 
que volar y que los aviones partici- 
pantes están muy justos, no se puede 
AU AOS 














«huecos» en esa citada cobertura de 


H-24 en el área de operaciones. Esto 
ha ocasionado reajustes en la progra- 
mación de los vuelos siendo estos 
ahora algo más cortos, que en los pri- 
meros destacamentos realizados, pero 
han aumentado en frecuencia y por 
tanto en número. 


IO 


Una vez que la ONU en abril de 
1993 adopta la resolución 820, en ju- 
nio de este mismo año se crea la ope- 
ración SHARP GUARD para poderla 
llevar a cabo. Por tanto debemos te- 
ner presente que es una operación de 
ayuda humanitaria ejercida a requeri- 
miento de las Naciones Unidas y en 
defensa de los derechos humanos ya 
que es el espíritu que mueve a esta 
organización. 

La misión consiste en ejercer un fé- 
rreo control sobre cada barco que 
cruce el área de operaciones. Para 
ello los aviones de patrulla marítima 
(MPA) bajo la dirección de la unidad 
de control aéreo (ACU), que es el bu- 
que altado asignado para dicha tarea, 
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realiza una búsqueda a través de sus 
sensores, de los objetivos que por su 
rumbo, velocidad etc... resultan sos- 
pechosos. Entre estos contactos y el 
MPA se establece un escueto diálogo 
en el cual, se pone de manifiesto to- 
dos los detalles que para el control 
marítimo, necesita la misión. Esta in- 
formación es de nuevo transmitida 
desde el MPA al ACU. Y éste. una 
vez realizadas las averiguaciones y 
comprobaciones oportunas, dará el 


conforme definitivo o el exigir que 
dicho contacto adopte un determina- 
do rumbo y velocidad para proceder 
a su inspección por parte del buque 
aliado más cercano al mismo. 

Para realizar esta misión, es necesa- 
rio una tripulación perfectamente en- 
trenada y coordinada. Esta tripulación 
está compuesta por especialistas: tres 


¡| pilotos, dos mecánicos/observadores, 


dos navegantes, dos coordinadores 


| tácticos, un radiotelegrafista, dos ra- 
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Los despliegues del destacamento 

del Ala 21 (Grupo 22) se realizan en la 
base aérea de Signorella una vez al mes, 
con una duración de quince días, durante 
los cuales realizan una media de 80 horas 
de vuelo con unna única tripulación 

vel apoyo insustituible e indispensable 

de un equipo de mantenimiento. 


daristas/ESM, dos acústicos, un elec- 
trónico/observador, un armero/obser- 
vador y un fotógrafo. Todos ellos ha- 
cen que la misión se pueda realizar y 
que pese a la larea duración de la mis- 
ma, aproximadamente nueve horas, 
ésta concluya con la plena satisfac- 
ción del resultado obtenido. 

Como reflexión, es necesario poner 
de manifiesto que esta misión se lle- 
va realizando hace ya casi dos años, 
que duda cabe, que están salpicadas 
de anécdotas, inquietudes, cansan- 
cios, averías, reparaciones, insom- 
nios, y un largo etc... que todos jun- 
tos y en una valoración general, nos 
deja un sabor dulce en la boca, ese 
sabor dulce es el sabor que propor- 
ciona el placer de haber realizado sa- 
tisftactoriamente algo verdaderamente 
importante y en beneficio de la hu- 
manidad y sus ideales um 
































Un fin de semana: 
la vuelta 





LeEOCcRICIO ALMODOVAR MARTINEZ 
General de Aviación 


UIEN haya tenido la paciencia 

suficiente para leer mi artículo 

publicado en la Revista de Aero- 
náutica del mes de julio-agosto de 
1994, sabrá lo que me sucedió en el in- 
' tento de vuelo en una 1-115 desde To- 
' rrejón a Alicante que terminó en un 
aterrizaje de noche en la Base de Los 
Llanos, tras una feroz lucha contra los 
elementos que a punto estuvieron de 
ganarme. También tendrá noticia de 
que llegué a mi pueblo en el automóvil 
de un amigo y compañero el sábado en 
lugar del viernes, con lo que mi fin de 
semana quedó en la mitad. 

El «vuelo» de vuelta lo inicié al día 
siguiente lo más tarde que pude para 
tratar de compensar de alguna manera, 
tan corta estancia entre los míos. A eso 
de la media noche del domingo 14 de 
marzo me desplacé a la estación de fe- 
rrocarril Novelda-Aspe con la inten- 
ción de tomar el tren correo para diri- 
girme a Albacete a recoger mi avione- 
' ta que se encontraba dentro de un 
hangar de la Base, recuperándose de 
los esfuerzos y fatigas a los que fue so- 
metida la tarde del viernes anterior. 

A tan altas horas, la estación se en- 
 contraba silenciosa. Poco iluminada. 
- No había casi gente en vestíbulo y an- 
dén. Caras tristes. En un rincón, una 
pareja tenía las manos agarradas como 
si no quisieran soltarse. Un beso de 
una madre a su hijo que sujetaba una 
maleta cuadrada de madera. Un tímido 
«escríbeme cuando puedas». Personal- 
mente, prefiero estar solo y no hacer la 
- despedida a pie de tren; me pone más 
triste. También me gusta llevar poco 
equipaje. Esa noche portaba solamente 
mi bolsa de mano color azul de crema- 
llera y asas de plástico duro que había 
comprado en la Base Aérea de Luke, 
en Arizona, durante mi curso de com- 
bate en el avión F-104G. Llevaba lo 
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mínimo para mi aseo; una muda; un 
pijama y algún cigarro puro; posible- 
mente Farias de aquellos liados a ma- 
no. Qué diferente me parecía a la esta- 
ción de mi adolescencia cuando a ple- 
no sol esperaba con mi padre la 
llegada del tren «Colín» para ir a Ali- 
cante a ver torear a Manolete, rodea- 
dos de gente ruidosa y jubilosa por la 
esperanza de presenciar una de aque- 
llas grandes faenas del «Monstruo» y a 
quienes no importaba asaltar el tren 
que llegaba atestado e incluso viajar de 
rodillas o tumbado en el techo del va- 
gón; cuántas veces tuvimos que entrar 
en él a través de las ventanillas. Sonreí 
con agrado pero con nostalgia. 

El silencio de la estación y mis re- 
cuerdos fueron rotos por el silbido aún 
lejano de la locomotora anunciando 
que entraba en agujas. Vi al jefe de es- 
tación que salía hacia el andén llevando 
sobre su cabeza la gorra afrancesada 
azul marino y rojo y la bandera liada al 
asta bajo el brazo. Cuando llegó el tren 
correo subí a él bastante triste. Siempre 
causa pena separarse de la familia, pero 
en domingo por la noche y en tren, me 
ha producido siempre una gran melan- 
colía. Pero además de triste, iba algo 
preocupado por haber discutido con mi 
mujer que me había insistido muchísi- 
mo para que me quedase en «Villa 
Suegra» hasta el lunes por la tarde, 
aduciendo que ese día, 15 de marzo, 
era el santo de mi padre, el mío y el de 
mi hijo. Yo le había contestado que no 
podía ser, que tenía que estar en Torre- 
jón a las 08:30 del lunes para empezar 
la actividad. Ella me había respondido 
que llamase a mi jefe, el comandante 
Baudot, que comprendería. Yo le había 
argumentado que tenía que llegar a To- 
rrejón a esa hora sin excusa ni pretexto 


y que la Milicia es así. No entendía mis | 


argumentos pero tuvo que ceder ante 
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mi ánimo tan resuelto a cumplir con mi 
deber. Su lamento final fue: «Con lo 
bien que cae tu santo este año y estan- 
do aquí ya...». Pero se hizo lo que yo 
creía era lo correcto. 

Sentado en mi asiento de un departa- 
mento que se encontraba a oscuras por- 
que los viajeros que venían desde Ali- 
cante dormían o intentaban dormir, me 
dejé llevar por los recuerdos, y di rien- 
da suelta a la imaginación. Dudaba so- 
bre si tenía razón de haber procedido 
así o si la acertada era mi mujer; al fin 
y al cabo llevábamos muchos meses 
separados por motivo del curso men- 
cionado anteriormente. En cierta medi- 
da, me entró algo de remordimiento. Y 
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recordé lo que me había sucedido unos 
años antes, cuando estaba destinado en 
Valencia en el Ala de Caza n?* 1: era 
Pascua y mi mujer había intentado que 
me quedase en Aspe un día más para 
comer las «monas» en el campo con 
mis hijas, pero no le hice caso. Tomé 
mi Roa de 1,25, subí a mi cuñado en el 
asiento de atrás y enfilamos hacia Va- 
lencia. Pero no llegué a Manises como 
estaba previsto. Después de varias sali- 
das y roturas de la cadena y sus conse- 
cuentes montajes y arreglos poniéndo- 
me las manos perdidas de grasa, se 
rompieron varios radios de la rueda que 
se deformó totalmente, acabando el 
viaje a pie empujando mi supuesto me- 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1995 














dio de transporte hasta Catarroja donde 
lo abandoné en un taller que logré me 
abrieran. Mi cuñado llegó por los pelos 
a Valencia a tiempo de tomar el tren 
para Barcelona, tras conseguir un mila- 
groso auto-stop en plena carretera y de 
noche. Y yo en autobús de línea con las 
manos negras y el humor de igual tono. 
Pero eso sí, a las ocho en punto del día 
siguiente, estaba en mi puesto. 

Al recordar esta aventura pensé que 
podría ocurrir algo por el estilo y me 
preocupé. Pero al mismo tiempo, me 
animé con la idea de que no tenía por 
qué suceder nada parecido y que todo 
eran figuraciones mías producidas por 
mi estado de ánimo y no por una de- 























ducción lógica y racional, conviniendo 
con Murphy que «lo que tenga que su- 
ceder, sucederá». Y me retrepé en mi 
asiento donde dejé que fuera transcu- 
rriendo el tiempo e intentando no dor- 
mirme por temor a pasarme de Albace- 
te. De vez en cuando miraba hacia 
afuera observando que hacía frío por- 
que el cristal de la ventanilla se había 
empañado. Ya cerca de mi destino, por 
Bonete más o menos, comprobé que 
había niebla causándome otro motivo 
de preocupación: «Mira que si mi mu- 
jer tuviera razón una vez más y la nie- 
bla no me permitiera despegar...». 

Llegué a la Base de Los Llanos a las 
tres de la madrugada. Subí a la habita- 
ción previamente reservada por teléfo- 
no y procurando no hacer ruido ni en- 
cender luces para no turbar el descanso 
de los demás, me acosté. 

Después de tres horas de cama, me 
levanté y aseé. Al salir del pabellón 
comprobé con alegría que no había nie- 
bla. Lo visto en el tren era local, afortu- 
nadamente. La información meteoroló- 
gica era buena, pues indicaba que Ba- 
rajas tenía solamente 2/8 de nubes y 
supuse con lógica que Torrejón estaría 
sensiblemente igual por la proximidad 
entre ambas. Y estimé que mi vuelo se- 
ría cumplido en una hora y quince mi- 
nutos, con lo que despegando a las 
07:00 aún me sobraría un cuarto de ho- 
ra para llegar al primer acto oficial de 
la jornada. Y me fui hacia la E-9 que 
más descansada que yo, me esperaba 
en el estacionamiento donde empezaba 
a clarear. Y estando en tierras manche- 
gas y siendo la hora que era, me vino a 
la mente aquello de: «la del alba se- 
ría...». Y valía la pena que fuera esa ho- 
ra porque la naturaleza me hacía el re- 
galo de mostrarme toda su belleza im- 
posible de reproducir con cámara o 
pinceles: hacia Chinchilla, por donde 
empezaba el día, se veía en el cielo una 
luz blanca, casi cegadora. El horizonte 
estaba delimitado por la silueta de los 
montes y el castillo que aparecían de 
un fuerte color violeta oscuro sin relie- 
ve por estar a contraluz. En el cielo ha- 
bía unos azules clarísimos que aumen- 
taban en intensidad y cambiaban de to- 
no según se iban apartando de la luz. 
Las nubes, no muy altas, y separadas 
entre sí, aparecían doradas por abajo al 
ser iluminadas por los primeros rayos 
de sol que aún no era visible desde el 
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suelo. Entre las nubes, se veían unas to- 
nalidades lilas, violetas, rosas y grises 
entremezcladas entre sí. Y en el esta- 
cionamiento, se destacaba la avioneta 
como si fuese metálica, a pesar de ser 
de tablero pintado de gris azulado, por- 
que el reflejo de la luz del horizonte 
creaba este mimetismo. Y unos charcos 
sobre las losas de concreto, repetían la 
belleza del cielo. 

Puse en marcha, calenté el motor y 
despegué antes de ver el sol. Viré a la 
derecha y puse rumbo a Torrejón, feliz 
porque todo iba saliendo como lo ha- 
bía planeado. Al ganar altura, pude ver 
por mi derecha y un poco más bajo, el 
primer sol del día antes de que lo vie- 
ran los mortales que no tenían una ata- 
laya tan privilegiada como la mía. 

El vuelo se presentaba bien y hasta 
ese momento, mi cuerpo y mi espíritu 
se habían alimentado de esas sensacio- 
nes y sentimientos que están reserva- 
dos a los que tenemos la dicha de ser 
aviadores que podemos ver desde el 
aire cosas, antes o después que las ven 
los que andan por el suelo. Y una vez 
más reconocí la grandeza del Creador. 

Ya se había hecho de día y el sol, 
por estar tan bajo, alumbraba la tierra 
produciendo unas sombras muy alar- 
gadas al chocar contra los árboles y ca- 
sas de labor. Un poco antes de llegar a 
los bosques de pinos próximos a El 
Provencio, empecé a ver nubes bajas y 
decidí cuartear en la más clara acep- 
ción del castellano y también en la que 
le ha dado la tauromaquia de describir 
curvas para evitar toparme con ellas o 
que ellas se toparan conmigo. Y así, 
pude esquivar los aparentes restos de 
niebla que se iba levantando en estos 
lugares, pero que aún estaba demasia- 
do baja y me molestaba. 

Continué un rato y seguí viendo nu- 
bes bajas por delante, pero a diferencia 
de la tarde del viernes en mi vuelo ha- 
cia Alicante en que todo estaba cerra- 
do, pude comprobar que las de esta ma- 
ñana no estaban soldadas porque el 
suelo que alcanzaba mi vista por deba- 
jo, era moteado por manchas luminosas 
producidas por el sol que pasaba a tra- 


vés de los claros. Como no estaba por 


la labor de seguir cuarteando o repetir 
el mal rato del vuelo de ida ni de llegar 
tarde a la conferencia matutina, decidí 
subir sobre ellas convencido de que iría 
más seguro y no vulneraría las reglas 
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del vuelo visual porque siempre tendría 
contacto con el suelo, aunque fuera de 
forma intermitente. De esta forma, lle- 
garía a Torrejón donde, según el parte 
que me dieron en Albacete, no tendría 
ningún problema para aterrizar. 

Pero transcurrieron unos quince mi- 
nutos y no pude ver el suelo durante 
ese tiempo. Pensé que las nubes se ha- 
bían soldado, pero, analizando mejor 
la situación, deduje que volando tan 
próximo a los topes, no podría tener 
contacto visual con la tierra. Así es que 
decidí subir algo más. Pero a pesar de 
haberme separado verticalmente, seguí 
sin verlo aunque por delante y hacia 
arriba, la visibilidad era inmejorable. 
Delante de la hélice de mi avión vi 
perfectamente la sierra de Madrid a lo 
lejos; aún conservaba mucha nieve que 
reflejaba el sol que ya incidía muy 
fuerte sobre ella. 

También observé un avión de pasa- 
jeros realizando la maniobra para ate- 
rrizar en Barajas. Y me sentí tan con- 
tento que me eché un piropo: «¡Qué tío 
SOy; SI Sigo así, estaré muy pronto en 
casa!». Pero volví a la realidad al mirar 
hacia abajo y observar que el mar de 
nubes no me permitían ver la tierra, lo 
que no era aconsejable con una avio- 
neta que no podía realizar vuelo instru- 
mental. Así es que decidí llamar a la 
Torre de Torrejón para que me infor- 
mase de la meteorología sobre la Base 
y proceder en consecuencia. 

Encendí la radio y esperé un poco. A 
través de los auriculares pude escuchar 
el chisporroteo que producen las mag- 
netos del encendido del motor y los 
ruidos características de que se había 
establecido la conexión. Pero cuando 
iba a presionar el botón para transmitir 
mi mensaje, tuve una desagradable sor- 
presa, más bien un susto: un fuerte olor 
a quemado me dio en la nariz y obser- 
vé un humo que empezaba a asomar en 
la cabina por la parte baja, muy cerca 
del lugar donde iban mis pies: ¿¡Será 
posible!? Lo que me faltaba. Si es un 
fuego en el motor y tengo que pararlo 
o se quema el avión, no tendré más re- 
curso que saltar en paracaidas, porque 
no debo intentar un aterrizaje forzoso a 
través de nubes sin saber exactamente 
a qué altura se encuentran. Estaba otra 
vez metido en un buen lío y sin espe- 
rarlo. La cabeza razonaba con rapidez 
sobre cual podría ser la mejor solución, 











pero a la vez, aún le quedaban espacios 
para pensar en otras cosas tales como 
no haber hecho caso a mi mujer, haber 
dormido poco cuando hay que estar tan 
despierto, haber subido sobre las nubes 
en lugar de pegarme a la carretera, y de 
algo más: volar el día de mi santo, 
pues, aún sin ser supersticioso, como 
aviador tengo algunas manías. Y no 
eran sólo manías sino el recuerdo de 
algunos compañeros que en la Acade- 
mia y fuera de ella, sufrieron acciden- 
tes el día de su santo o el del cumplea- 
ños. Y pensé en si eso de los biorrit- 
mos sería verdad o no. 

Pero decidido a no pasar más miedo 
que el que me produjeran los hechos y 
a no anticipar nada por mi parte, opté 
por averiguar el origen de lo que exci- 
taba mi olfato. Apagué la radio y espe- 
ré. Al rato, desapareció el olor. Estaba 
casi seguro de que la causa era ese 
equipo, pero quería estarlo del todo. 
Así es que echando valor al asunto, lo 
encendí de nuevo y volvió a oler a 
quemado. Convencido de que no era el 
motor, me tranquilicé y apagué la ra- 
dio definitivamente. Pero entré en otra 
dinámica: no tenía posibilidad de co- 
municarme para saber si volando sobre 
nubes, podría ver Torrejón y aterrizar 
sin dificultad. Así es que sin dudar, vi- 
ré en la dirección opuesta con la espe- 
ranza de encontrar el claro por donde 
había subido si volaba el mismo tiem- 
po en rumbo contrario. Esos quince o 
viente minutos de vuelta me parecie- 
ron eternos. Por fin, vi el suelo y des- 
cendí con un picado muy pronunciado. 

Como mi ruta, aún sin haber mante- 
nido una línea recta al principio, estaba 
al Este de la carretera Albacete-Madrid, 
apunté al Oeste para ir a dar con ella, 
seguirla hasta Aranjuez, subir luego Ta- 
jo arriba y entrar por el pasillo para vue- 
lo visual al sur de la Base de Torrejón. 
Por fin, al cabo de no mucho tiempo, 
me topé con unos edificios que me eran 
muy familiares y una antena de radar 
girando que nunca había visto tan enor- 
me: era el asentamiento de Villatobas. 
Pasé tan bajo que algunos salieron a mi- 
rar y sentí la frustración de no poder co- 
municarme con ellos a pesar de lo cerca 
que estábamos que me permitía ver sus 
gestos con toda nitidez. 

Llegué a Aranjuez volando bajo por- 
que la visibilidad no era buena. Viré a 
la derecha y metido en el cauce del Ta- 
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jo, seguí hasta convencerme de que era 
imposible llegar a mi destino. En esa 
dirección estaba todo negrísimo, tanto 
que exclamé: «¡Caray con los 2/8... es 
todo uno... pero muy gordo!». En vista 
del poco éxito obtenido, apunté hacia 
la Base de Getafe que la tenía al alcan- 
ce de la mano; ya estaba bien de inten- 
tos vanos y de jugar a una lotería que 
más bien era una ruleta rusa. Para un 
fin de semana ya había tenido muchas 
emociones y demasiados avisos. Y si 
no llegaba a la hora de cumplir con 
mis obligaciones, la culpa no era mía; 
yo lo había intentado. Mi conciencia 
no podría pasarme ninguna factura. 
Entré en circuito para aviones sin ra- 
dio y tomé tierra sin novedad después 
de haber volado dos horas. Me presen- 
té al oficial de Vuelos que avisó de mi 
arribada. Luego me preguntó: «... Pe- 
O... tú... ¿hacia dónde ibas...?». «A 
Torrejón, pero como creo que hay nie- 
bla, me he metido aquí». «Efectiva- 
mente, hay niebla, pero... ¡aquí se ha 
levantado hace diez minutos!». Su res- 
puesta fue tremenda; me había salvado 


por poco. De no haber aterrizado en 
Getafe no se lo que hubiese hecho 
pues el combustible no me hubiera da- 
do para volver a Albacete; y toda el 
área de Madrid estaba por el estilo. En 
ese momento de turbación, recordé la 
discusión tenida con mi mujer y tuve 
que darle la razón, pues sin basarse en 
nada objetivo sino afectivo, había acer- 
tado; como el día de la moto. Al verme 
tan pensativo y callado, mi amigo me 
dio una palmada en la espalda y me 
propuso invitarme a tomar café que 
acepté encantado. Llegué a Torrejón 
cuando pude, en autobús y, por su- 
puesto, con la jornada de trabajo aca- 
bada. 

Aquel fin de semana aprendí muchí- 
simo y saqué el máximo rendimiento a 
dos vuelos en una avioneta. Sobre to- 
do, a decidir con rapidez y lógica, 
manteniendo siempre la cabeza fría. 
Me falló la información meteorológica 
que por algo es una ciencia inexacta. 
Lo de la radio fue un «regalo» impre- 
visto que también se resolvió. Y apren- 
dí que los pilotos, además de prepara- 
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ción y serenidad, han de tener suerte. 
Como decía Napoleón: «...sí, sí, pero 
¿Uiene suerte?...». 

El día siguiente, reanudé mi activi- 
dad como jefe de Operaciones del re- 
cién creado 104 Escuadrón de Fuerzas 
Aéreas. Dos compañeros se traslada- 
ron a Getafe en otra E-9 para recoger 
la mía. Al ponerla en marcha, se partió 
una válvula de uno de los cilindros y el 
aceite cayó al suelo formando un gran 
charco. 

Cuando me lo contaron, mi sufrido 
corazón recibió otro golpe al pensar lo 
que podría haber ocurrido si esa rotura 
hubiera tenido lugar cuando andába- 
mos sobre las nubes. Repuesto de la 
nueva sorpresa, le dediqué una sonrisa 
de agradecimiento a mi E-9 por haber 
esperado hasta llegar al suelo donde, 
los dos a salvo, pudimos expresar cada 
uno a su manera las emociones pasa- 
das. Ella lo demostró llorando en silen- 
cio, pues eso y no otra cosa fue lo que 
hizo cuando derramó su aceite. 

Sigo pensando que los aviones tie- 
nen alma m 
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laBella Durmiente 
Comentario a las 
Ordenanzas 


CARLOS DE PALMA ARRABAL 
Comandante de Aviación 


STE artículo no va a tratar sobre 

un tema de rabiosa actualidad. 

Tampoco va a ser riguroso, so- 
lemne ni completo. Este artículo pre- 
tende atraer nuevos comentarios so- 
bre un interesante y atractivo texto, 
publicado hace más de quince años, y 
denominado Ley 85/78 de 28 de di- 
ciembre, de Reales Ordenanzas para 
las Fuerzas Armadas. 

Si se miran de forma pesimista, es- 
tas Reales Ordenanzas, a las que lla- 
maré ROFAS en adelante, pueden 
parecer aletargadas dentro de un san- 
tuario moral intocable, estar pasadas 
de moda, tener dudosa eficacia y ser 
una Ley atípica y poco conocida. 

Otro punto de vista más optimista 
puede revelar la idea de que un gran 
número de personas, familias, organi- 
zaciones, empresas e instituciones de 
todo tipo, andan buscando reglas, 
principios y códigos de conducta que 
les permitan sobrevivir y alcanzar el 
éxito y la eficacia dentro del cam- 
biante y competitivo mundo que les 
rodea. Y es en esta búsqueda, y dado 
que las Fuerzas Armadas cuentan con 
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dichos códigos desde antiguo, donde 
se puede argumentar con cierto rea- 
lismo el valor y aportaciones que las 
ROFAS pueden hacer en este campo. 

En efecto, baste recordar como 
ejemplos, que tan sólo hace pocos 
años algunos bancos publicaron sus 
«Códigos de Estilo», que en diciem- 
bre de 1993 la Asamblea General de 
Asociaciones de la Prensa de España 
(FAPE) promulgó el «Código Deon- 
tológico de la Profesión Periodísti- 
ca», que en septiembre de 1994 la 
Asociación Española de Codificación 
Comercial (AECOC) elaboró el «Có- 
digo de Buenas Prácticas Comercia- 
les», etc. Todos ellos son Códigos 
usados por Grupos que pretenden 
perdurar en el tiempo y, salvando di- 
ferencias, estos modernos Códigos 
pueden considerarse parientes tardíos 
de nuestras ROFAS. 

Respetando la posición de partida 
que tenga cada lector, y siendo cons- 
ciente de que la importancia de un 
texto radica no sólo en sus caracterís- 
ticas, sino en las interpretaciones que 
en cada época se hagan de su conte- 












nido, me van a permitir que les invite 
a realizar un pequeño viaje turístico 
que nos lleve a redescubrir las RO- 
FAS. Pero el viaje no lo haremos 
desde dentro del clásico entorno mili- 
tar, sino desde fuera, observando el 
potencial interés que las ROFAS pue- 
den despertar en el ámbito civil y es- 
perando provocar con ello nuevos co- 
mentarios que despierten a las RO- 
FAS, nuestra «Bella Durmiente» 
protagonista de este artículo. 


UNA ASOCIACION DE IDEAS: 
ORIGEN DE ESTE ARTICULO 


Numerosos indicadores apuntan la 
idea de que a pesar de los avances tec- 
nológicos, los progresos más impor- 
tantes de la primera mitad del próximo 
siglo se producirán por un desarrollo 
expansivo y equilibrado de lo que sig- 
nifica la condición humana. Quizás 
por ello, y sobre todo a partir de 1980, 
hayan tenido especial significación los 
libros, revistas, cursos de formación, 
etc. relacionados con áreas de Desarro- 
llo Personal, Recursos Humanos, etc. 
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Como aficionado al tema siempre 
había prestado atención a diversos 
textos de Historia, Psicología, Socio- 
logía, etc., a los que más adelante 
añadí temas empresariales, de Mana- 
gement, Marketing, Procesos y Mejo- 





ra Contínua, Teorías de Calidad To- 
tal, Gestión de Cambios, Reenginee- 
ring, Teoría de Sistemas, Organiza- 


¡ ciones Horizontales, Liderazgo, etc. 


A medida que avanzaba en las lec- 
turas, me encontraba con que algunas 
de las ideas e incluso técnicas allí ex- 
puestas, tenían gran relación con la vi- 
da militar. Sin embargo ello no era de 
extrañar conociendo los trasvases de 
experiencia que siempre ha habido en- 
tre organizaciones militares y civiles; 
y teniendo en cuenta la definición que 
hace J.M. Juran, en su libro «Juran y 
el Liderazgo para la Calidad: un Ma- 
nual para Directivos», en el que define 
a la Empresa como: «Entidad organi- 
zada que produce bienes o servicios, 
sean o no para la venta, sean o no para 
obtener beneficios»; y tampoco había 
extrañeza en que por ejemplo Robert 
Mc. Namara fuera sucesivamente ofi- 
cial de la Fuerza Aérea, presidente de 
Ford, y finalmente instaurador en su 
Ministerio de Defensa del Sistema de 
Presupuestos por programas. 

En cambio, lo que sí me llamaba la 
atención durante estas lecturas, de tipo 
humanístico y empresarial, era que me 
recordasen a veces a un texto muy co- 
nocido para mí con anterioridad. Ese 
texto eran las Ordenanzas, las ROFAS, 
y aquí surgió la asociación de ideas y 
la pregunta que originó este artículo: 
¿por qué las lecturas de estos temas me 
recordaban a las ROFAS? ¿A qué se 
debía dicha asociación de ideas?... 


Factores determinantes de empresas y administraciones 
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MANAGEMENT: LA PRIMERA 
PISTA 


Dado que esta asociación de ideas 
se hizo cada vez más insistente decidí 
investigar el asunto con más profun- 
didad. Aprovechando el paso por la 
Escuela Superior del Aire realicé un 
trabajo sobre las ROFAS que me lle- 
vó, tras consultar mucho de lo que se 
había escrito sobre las mismas, hasta 
los archivos particulares del general 
de Aviación Ramón Salas Larrazábal, 
quien amablemente accedió a recibir- 
me en su casa de Salamanca en el ve- 
rano de 1992, antes de su falleci- 
miento. 

El interés de la visita era enorme 
ya que el general Salas era un presti- 
gioso historiador; además de haber 
sido secretario de la Comisión Intere- 
jércitos que elaboró las ROFAS. Pero 
lo más importante para mí y objetivo 
principal de la visita, era, tras leer 
parte de su obra y la de sus compañe- 
ros de Comisión para las ROFAS, 
poder acceder directamente a las ac- 
tas de las reuniones de trabajo que se 
celebraron para preparar el borrador 
de la Ley. 

Dichas actas y su documentación 
auxiliar se encontraban contenidas en 
once carpetas, de cartulina azul, de 
las que se cierran con elásticos, las 
cuales serán motivo de otro artículo 
más adelante. Y, para no salirme del 
tema, fue de entre estas carpetas de 
donde salió la primera pista relacio- 
nada con este artículo. 

Me explico. Como antes dije, yo 
siempre me había extrañado de que a 
pesar de las numerosas menciones 
que en libros de autores civiles de 
Historia, Psicología, Sociología, Eco- | 
nomía, Temas Empresariales, etc. se 
hacían sobre el ámbito militar, ningu- 
no de dichos comentarios se refiriese 
explícitamente a un documento tan 
esencial para los militares como eran 
sus Ordenanzas. 

Pero, como he dicho, de entre una 
de las carpetas del general Salas, en 
concreto de las dedicadas a la segun- 
da parte sobre la confección de las 
Ordenanzas Particulares de cada 
Ejército, saltó la primera pista. Se 
trataba de un artículo escrito por el 
profesor Julián Carrasco Belinchón y 
titulado: «Doctrina Militar y Mana- 
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gement» (Boletín n* 83 de julio-agos- 
to del Centro de Información Técnica 
y Material Administrativo - CITE- 
MA). En dicho artículo, su autor ar- 
gumentaba lo siguiente: «En las Or- 
denanzas existe una inagotable fuente 
de inspiración y un campo de refe- 
rencia sumamente amplio y fecundo. 
Su análisis puede sugerir pautas de 
conducta e incitar a modelos de com- 
portamiento susceptibles de aplica- 
ción inmediata en la praxis del Mana- 
gement, dentro del campo civil, y 
tanto público como privado». 

Tal afirmación, con una lógica evi- 
dente para todo militar o civil que co- 
nozca el texto de las ROFAS, me 
proporcionó como he dicho la prime- 
ra pista de este artículo; pero más im- 
portante aún, atrajo una segunda y es- 
ta vez más inquietante pregunta: ¿Se- 
ría el profesor un simpatizante con 
opiniones particulares y anecdóticas 
sobre las ROFAS? ¿Habría tras sus 
opiniones otras ideas más generales 
que lo apoyarán?... 


ADMINISTRACIONES Y 
EMPRESAS: LAS PRUEBAS 


Para intentar responder a estas pre- 
guntas había que dirigir los pasos de 
búsqueda hacia una organización que 
pudiese prestar Servicios que, en cier- 
tos aspectos, pudiesen considerarse in- 
termedios entre la Institución Militar y 
las Empresas: la Organización elegida 
fue la Administración Pública. 

Entre los textos publicados por el 
Ministerio para las Administraciones 
Públicas, en el n* 223 de la Revista 
- Documentación Administrativa (ju- 
lio-septiembre 1990), se encontraba 
el artículo titulado: «¿Qué pueden 
aprender recíprocamente las empre- 
sas privadas y las administraciones 
públicas?», traducido de su autor ale- 
mán Peter Eichhorn, y en el que de- 
nunciaba textualmente el «desconoci- 
miento mutuo que entre sí tenían las 
empresas y administraciones», se 
proclamaba que «las coincidencias 
eran mayores que las diferencias» y, 
entre otros interesantes cuadros com- 
parativos, proporcionaba los cuadros 
n” 1 y 2 que se adjuntan en el presen- 
te artículo. 

Y es precisamente de estos cuadros 
de donde se pueden extraer las prue- 
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bas que apoyan la opinión del profe- 
sor Carrasco Belinchón. En el cuadro 
n* 2, y salvando las diferencias entre 
Administración Pública e Institución 
Mllitar, se señala que una de las áreas 
en que las empresas pueden aprender 
de las administraciones, y yo añadiría, 
de las Instituciones Militares, es en el 
área de «Códigos de Comportamien- 
to»; lo cual convierte a las ROFAS en 
un texto de consulta y referencia obli- 
gada, tal y como aseveraba años antes 
el profesor Carrasco Belinchón. 

Pues bien, siguiendo mis pensa- 
mientos, el proceso que comenzó con 
una asociación de ideas encontró una 
pista, y esta pista condujo a unas prue- 
bas; y como anteriormente, pero esta 
vez de forma más serena, estas mis- 
mas pruebas me llevaron a una tercera 
pregunta: «Dentro de qué naturalezas 
comunes al ámbito militar y civil se 
enmarcaban estas pistas y pruebas? 


CULTURA: LA MADRE DEL 
CORDERO 


Continuando con este rápido viaje 
y una vez superado el ecuador de este 
artículo hice un descanso para descu- 
brir más tarde un enorme cartel que 
decía: La cultura es la madre del cor- 
dero. 

Recordé entonces la definición de 
que cultura ofrecía E.H. Schein en su 
libro «La Cultura Empresarial y el 
Liderazgo» (Plaza y Taus 1992). De- 
cía así: «Cultura es el conjunto de 
creencias inventadas, descubiertas o 
desarrolladas por un grupo, a medida 
que aprende a afrontar los problemas 
de adaptación externa y de integra- 
ción interna. Que ha funcionado sufi- 
cientemente bien para ser juzgada vá- 
lida, y consiguientemente, para ser 
enseñada a los nuevos miembros co- 
mo el modo correcto de percibir, pen- 
sar y sentir sobre estos problemas». 

Tras releer esta definición, la cual 
abarca desde formas complejas de 
pensamiento hasta costumbres coti- 
dianas, sólo se puede convenir en que 
una gran parte de la cultura de las 
FAS, su parte más esencial, se haya 
reflejada en las ORFAS. Asimismo, y 
tal como asevera el general de Avia- 
ción José García Rodríguez, en su 
Memoria de Graduación del III Curso 
Superior de Administración Pública, 


titulada «Una Aproximación a la Cul- 
tura Organizativa en el Ejército del 
Aire», y realizada en 1992: «Las Re- 
ales Ordenanzas de las FAS, y las 
particulares del Ejército del Aire, su- 
ponen el activo más importante de la 
cultura organizativa del Ejército del 
Aire». 

Pero la trascendencia de estas con- 
clusiones, y motivo por el cual la cul- 
tura se convierte en la «madre del 
cordero» radica, ni más ni menos, en 
que está admitido que la cultura de 
una organización puede constituirse 
en su mayor fuente de excelencia y 
cohesión, o por el contrario en la cau- 
sa de su ineficacia y extinción. Ello 
coloca a las ROFAS en un papel pro- 
tagonista como instrumento de cam- 
bio, evolución y mejora institucional. 

Pero con la «madre del cordero» 
tampoco acaba el viaje. Partiendo de 
la base de una adecuada cultura, de 
eficaces esfuerzos de planificación y 
ejecución, de una aplicación correcta 
de los procesos y controles necesa- 
rios, etc. ¿Es posible hacer algo más 
para que los resultados se produzcan 
en la cantidad, calidad y momento 
oportunos? y caso que sea posible ha- 
cer algo más, ¿qué pretenden hacer 
las ROFAS? 


SOFTWARE DE PENSAMIENTO: 
LA CLAVE PARA LA DECADA 
DE LOS 90 


Obviamente, y respondiendo a la 
pregunta anterior, siempre se puede 
hacer algo más y de hecho las RO- 
FAS no ponen techo al afán de supe- 
ración; pero para argumentar la cues- 
tión y relacionarla también con las 
ROFAS, es necesario desarrollar un 
poco más el asunto. 

Quizás la clave para sobrevivir y 
obtener mejores resultados en la dé- 
cada que vivimos no estriba en ir más 
lejos o más rápido dentro de los vec- 
tores en que ahora nos movemos; 
quizás la clave se encuentre en com- 
plementar la cultura de la organiza- 
ción con nuevas formas dinámicas de 
pensamiento que añadan al «trabajo 
bien hecho», el «plus de anticipa- 
ción» que nuestra época de acelera- 
dos cambios requiere. Lo cual equi- 
vale a decir, haciendo quizás un ho- 
rrendo símil informático, que es 
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E y 


necesario actualizar, una vez más, el 
software del modo de pensamiento 
vigente hasta la fecha. 

Y con software de modo de pensa- 
miento no me refiero a educar o for- 
mar más y mejor al personal para ac- 
tualizar el «qué pensar», sino a inte- 
grar nuevas dimensiones, imprecisas 
y abstractas años atrás pero domina- 
das hoy día mediante métodos inter- 
disciplinarios. Me refiero a saltar a la 
dimensión del «cómo pensar», esa 





nemos sobre la pista de los progra- 
mas de software del modo de pensa- 
miento, que nos permitan seguir ac- 
tuando con la clásica eficacia, pero 
también y al mismo tiempo con la ne- 
cesaria anticipación sobre los proble- 
mas. 

Por poner un ejemplo. Se sabe que 
muchas organizaciones invierten 
grandes esfuerzos en cursos de for- 
mación para aumentar la cantidad y 
calidad de conocimientos de sus 


Lidl 


Qué pueden aprender reciprocamente las empresas y las administraciones 


cualidad o dimensión especial que a 
veces, y si no hemos sido envidiosos, 
hemos adivinado en los actos realiza- 
dos por nuestros compañeros de ma- 
yor competencia y prestigio. 

Para explicar esto hay que resaltar 
que las personas no sólo usan infor- 
mación y conocimientos (qué pen- 
sar), sino que también manejan visio- 
nes, creencias, valores, actitudes, ex- 
pectativas, hábitos, etc. (cómo 
pensar); los cuales, y como es sabido, 
son conceptos tan importantes y deci- 
sivos para conseguir buenos resulta- 
dos como los puros conocimientos y 
experiencia. Y es, partiendo de una 
base de conocimientos, completada 
con una educación de las personas en 
estos otros conceptos, donde nos po- 





miembros; en cambio no invierten 
nada en la educación de sus visiones, 
actitudes, etc. Sin embargo según da- 
tos extraídos del artículo de Rosander 
«The Quest for Quality in Services» 
de la revista Quality Press 1989, la 
encuesta Gallup efectuada en USA en 
1985 señala al factor «Actitud del 
Personal» como un responsable im- 
portante de la baja calidad en servi- 
cios, tanto públicos como privados, 
ofreciendo entre otros los siguientes 
porcentajes por sectores: 15% en re- 
paración de automóviles, 32% en lí- 
neas aéreas, 44% en servicios públi- 
cos, etc. 

Pero ¿cómo se educan las actitu- 
des, creencias, valores, hábitos, etc. 
de las personas? Lo dejaremos tam- 
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bién para otra ocasión y por hoy sólo 
lo ilustraremos con un ejemplo. Si 
actitud es: «La tendencia de compor- 
tamiento de una persona»; se conven- 
drá en que es más cómodo orientar 
las actitudes de las personas que te- 
ner que corregir continuamente cada 
uno de sus actos; ya que estos no son 
más que un reflejo de sus actitudes; y 
éstas a su vez, de sus ideas y creen- 
cias; y estas fruto de... 

Y premeditadamente acaban aquí 
estas reflexiones para apuntar que las 
ROFAS ya incluyen, a pesar de ha- 
berse escrito en 1977, la semilla de lo 
hablado anteriormente. Por ello las 
ROFAS son bastante más que unas 
reglas, de hecho, y a modo de ejem- 
plo, contienen una importante regula- 
ción y orientación de actitudes (arts. 
31, 70, 72, 76, 121), de creencias 
(arts. 29, 49, 146), de hábitos (art. 25, 
30, 37), expectativas (art. 14, 16), 
etc., lo que en cierta forma las con- 
vierte en el programa oficial y autori- 
zado de software del modo de pensa- 
miento dentro de las FAS. 


UNAS NOTAS PARA CONCLUIR 


Próximo a concluir desearía haber 
sido capaz de ofrecer una forma dis- 
tinta de ver las Ordenanzas. En mi 
particular opinión, el texto de las RO- 
FAS no sólo no está aletargado a ni- 
vel interno de la institución militar, 
sino que además es susceptible de de- 
sarrollar una gran proyección externa. 

Para orgullo y satisfacción de las 
comunidades militar y civil españo- 
las, las ROFAS, debidamente inter- 
pretadas y adaptadas, constituyen un 
modelo de referencia, en cuanto a los 
códigos de conducta se refiere, para 
cualquier sector y nivel de actividad 
que persiga una proyección en el 
tiempo, de acuerdo con las actuales 
tendencias sobre calidad total. 

Existen precedentes del interés que 
las ROFAS han suscitado (FAS suda- 
mericanas, artículos de estudiosos, 
etc.) y se pueden argumentar sus inte- 
resantes aplicaciones. Los motivos de 
su escasa e inexplicable proyección 
fuera del ámbito militar español cabe 
buscarlos en la historia y sobre todo en 
la tradicional «humildad a la españo- 
la», «virtud» seguida también celosa- 
mente por su comunidad militar Mm 
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Pautas para la rehidratación en 





Mi garganta está seca como una teja 

la lengua se me pega al paladar 

me aprietas contra el polvo de la muerte 
(Salmos, XXI1-16) 


de la cita bíblica reseñada, es eviden- 

te que en una aeronave se pasa calor, 
que este induce a sudoración y que de esa 
pérdida de líquidos pueden surgir efectos 
indeseables que comprometan la comodi- 
dad, el bienestar, y la seguridad de nues- 
tras tripulaciones. 


S IN llegar a los dramáticos extremos 


VICENTE M. VELAMAZAN PERDOMO 
Capitán Médico 


J. CARLOS CRESPO FORTUN 
Teniente Médico 


Existen también preguntas no sufi- 
cientemente respondidas en relación al 
cómo y por qué del ciclo del H20 en 
nuestro organismos y cómo dicho ciclo 
se ve afectado por el calor, el ejercicio y 
una adecuada o inadecuada reposición lí- 
quida. 

La idea de estas páginas no es otra que 
la de responder a esas preguntas y ayu- 
dar a evitar los problemas derivados de 
la pérdida excesiva, y no corregida, de 
H20 y electrólitos. 

En fisiología aeronáutica, el H20 al 


COMPOSICIÓN DEL SUDOR EN DIFERENTES CONDICIONES 
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una unidad aérea 


margen de la importancia que tiene para 
el funcionamiento normal del organismo 
resalta por su función como mecanismo 
de disipación de calor, principalmente en 
ambientes calurosos o en ejercicio inten- 
so. Consecuentemente a esto y para 
mantener los mecanismos citados es im- 
prescindible garantizar una adecuada re- 
posición tanto de H20 como de electró- 
litos (sales) que se pierdan con la sudora- 
ción (figura 1). 

El organismo cuando está en condicio- 
nes normales (22*C, reposo, ropa ligera) 
pierde calor de 5 modos diferentes: radia- 
ción 60%; evaporación 25%; conducción 
5%; convección 5% y excreción 5%. 

Conforme las temperaturas corporal y 
ambiental se aproximan, la evaporación 
pasa de ese segundo puesto al primero 
convirtiéndose en el mecanismo más im- 
portante de eliminación de calor (7). 

En los meses de calor y en nuestro 
ambiente ésto es aún más acusado ya 
que la pérdida de calor por radiación se 
favorece llevando ropas ligeras y holga- 
das y no creo que nadie pueda definir co- 
mo «ligeras y holgadas» a las prendas 
del equipo de vuelo. 

Por tanto la evaporación-sudoración se 
convierte y con mucho en el método fun- 
damental para eliminar calor en una ae- 
ronave (con temperatura elevada). 

Para que esto se cumpla la sudoración 
tiene que evaporarse, lo que no sucede si 
la humedad relativa del aire es alta. 

La figura 2 muestra las condiciones en 
que los distintos valores de temperatura 
y humedad relativa pueden relacionarse 
y afectar negativamente a nuestro balan- 
ce hídrico (8, 10). 

El FITS (Fighter Index of Thermal 
Stress) se desarrolló para revelar el grado 
de stress térmico que se sufre en el inte- 
rior de la cabina de un avión de combate 
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pero sus recomendaciones son extrapola- 
bles a otros tipos de aeronaves. Si se está 
en la zona de alerta las esperas en cabina 
serán de menos de 90 minutos y habrá 
de permitirse un intervalo mínimo de 2 
horas entre vuelo y vuelo. Si se está en la 
zona de peligro sólo se permitirán 45 mi- 
nutos de espera en cabina, se respetará el 
intervalo de 2 horas entre vuelo y vuelo 
y se suspenderán si es posible los vuelos 
a baja cota. Nótese que las temperaturas 
en el interior de una aeronave sin clima- 
tizar pueden superar en un 25-50% a las 
que se expresan en el FITS, 

Las figuras 3, 4 y 5 nos muestran las 
temperaturas medias según regímenes 
(figura 3), medias y máximas (figura 4) 
así como la humedad relativa del aire se- 
gún regímenes (figura 5) (datos de la Ba- 
se Naval de Rota). 

Al evaporarse el sudor disminuye la 
temperatura de la superficie cutánea ac- 
tuando como un «radiador» para el resto 
del organismo (cada litro de sudor «eli- 
mina» 530 calorías) (7). 

Si la humedad relativa del aire supera 
ciertos límites, quedarán anulados los me- 
canismos de pérdida de calor por conduc- 
ción, radiación y convección, así como el 
debido a la evaporación. La situación 
puede conducir a un síndrome de hiperpi- 
rexia en el que falla el centro termoregu- 
lador y la temperatura corporal se eleva 
sin posibilidad de disipación (golpe de ca- 
lor: dolor de cabeza, confusión mental, 
náuseas, vómitos, trastornos nerviosos, 
colapso, sudoración escasa o abolida) 
comprometiendo seriamente la vida. 

El golpe de calor es una situación lí- 
mite siendo mucho más frecuente el sín- 
drome de «agotamiento» producido por 
el calor y la deshidratación. 

El balance hídrico en condiciones nor- 
males es como sigue: 





Cuando se hace ejercicio, la tempera- 
tura es elevada o se dan ambas circuns- 
tancias a la vez, disminuyen la excreción 





EVOLUCION DE LA TEMPERATURA EN ROTA DURANTE EL VERANO SEGUN REGIMENES 
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renal y fecal, aumenta ligeramente la 
pérdida por respiración pulmonar y mu- 
cho la pérdida por sudoración (una me- 
dia de un litro por hora, máximo 3,7 li- 
tros por hora). 

Este balance hídrico ha de mantenerse 
dentro de unos límites que oscilan entre 
un +/- 0,22% y un +/- 0,48% del H20 
corporal total (3). 

La proporción de agua en el hombre es 
del 66% del peso total, así un hombre de 
80 kilos tiene 53 litros de agua distribui- 
dos entre los distintos compartimientos 
de su organismo. 

Cuando el balance hídrico no es ade- 
cuadamente compensado iniciamos una 
deshidratación que podrá ser hipertónica 
(la más frecuente) que se debe a una pér- 
dida excesiva de agua por sudoración o 
diarrea y también por déficit de aporte de 
agua, Sus síntomas son sed intensa, cuer- 
po seco y caliente, vómitos, desorienta- 
ción, orina escasa, globos oculares hundi- 
dos, taquicardia e hipotensión. 

La deshidratación hipotónica (intoxica- 
ción por agua) se debe a la reposición re- 
alizada exclusivamente con agua en vó- 
mitos intensos, diarreas o sudoración pro- 
fusa (recordemos que en estos tres 
cuadros se pierden agua y sales, y que 
por tanto las bebidas utilizadas para repo- 
ner grandes pérdidas de líquidos habrán 














de ser isotónicas ya que en caso contrario 
se producirían cambios en los movimien- 
tos del agua entre los distintos comparti- 
mientos orgánicos), sus síntomas son de- 
bilidad sin sed, fatiga, calambres muscu- 
lares y hemoconcentración (1.7), 

En la figura 6 se exponen los distintos 
signos y síntomas relacionados con el 
porcentaje de pérdida de agua. 

La deshidratación contribuye lineal- 
mente al aumento de la temperatura cor- 
poral, aumentando ésta 0.15"C por cada 
1% de pérdida de peso. 

También hace que disminuya el volu- 
men sistólico y el gasto cardíaco. Siendo 
ésta una de las razones por las que la des- 
hidratación disminuye la tolerancia a las 
aceleraciones. Asimismo la capacidad in- 
telectual se ve reducida por causa de la 
deshidratación y ya que el vuelo es una 
tarea compleja donde la actividad mental 
y la física se relacionan estrechamente, es 
probable por tanto que los efectos noci- 
vos de la deshidratación vayan más allá 
de los puramente fisiológicos. 

La reposición adecuada de agua y elec- 
trolitos es fundamental, siendo la absti- 
nencia de líquidos durante la realización 
de esfuerzos físicos, exposiciones a tem- 
peraturas elevadas o ambas, una costum- 
bre basada en la ignorancia o en experien- 
cias negativas debidas a los efectos noci- 
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TABLAS DE REPOSICION DE LIQUIDOS, ELECTROLITOS E HIDRATOS DE CARBONO 


Tabla | 
A a AS A 
con ejercicio bajo o moderado. 


Posprettes: 
- 1/2 hora antes del vuelo 300-500 ml. H20. 


A ¿000 mil. Le 


a Ao 
perdidos en el oo ba dep de 


, de la deshidratación 
fvidos 


din dvds o aan liv pro repo ls 
noes ñ 


Tabla li 
A e NAS 
con ejercicio intenso o muy intenso. 


Propuesta: 


- Igual que la tabla | pero añadiendo 30-50 grs. lA adam 


R pe el intenso r la reserva de gl 
azonamien ejercicio pe e Jo agotar la r dd e glu 
Además la deshidratación disminuye la tolerancia a las aceleraciones. 


provocar una hipog 


muscular y 
en sangre. 


Tabla ll 


Para vuelos con duraciones 


A ops 


pd 


Propuesta: 
-1/2 Hr. antes del vuelo 300-500 ml. H 


- Durante el vuelo 500-1.000 mil. (2 0/ r con 10-20 mEq NaCl (2.3-4.6 grs. de NaCl por 


litro de ). 
da Md 


40 NaCI (6.9-9.2 grs. ¿Nod polo deta) 
podi 50 q. 


Si el ejercicio hubiese sido intenso a 
Razonamiento: reposición de Ávidos y 


mo por idócción H20 con 30- 


Tabla IV 
Para vuelos con duración superior a tres horas 
| con ejercicio bajo o moderado. 


Propuesta: 
- 1/2 Hr antes del vuelo 300-500 ml. H 


- Durante el vuelo 500-1 2900 ml HEO/ Br con 


- Después: del vuelo, igual que en la tabla Il 


Razonamiento: se añaden + 
las reservas de glucógeno muscular 

La reposición de Na tiene en estos 
la hiponatremia-deshidratación hipotónica. 


vos, gástricos e intestinales fundamental- 
mente, causados por la administración de 
líquidos no adecuados durante dichas si- 
tuaciones (2,7). 

La sed es, por sí sola, un mal indicador 
del nivel de hidratación y guiarnos exclu- 
sivamente por ella puede conducir a una 
deshidratación involuntaria (3, 6). 

La sed se define como la sensación de 
sequedad en boca y garganta asociada a 
un deseo de beber aunque una definición 
más apropiada desde un punto de vista fi- 
siológico sea «un deseo de beber resultan- 
te de un déficit de agua en el organismo». 

La sed no puede aparecer en sujetos 
con pérdidas de un 2-6% de agua corpo- 
ral (dándose la paradoja de que las res- 
puestas fisiológicas adversas se dan a 
partir de pérdidas del 1-2%) (3). Está asi- 
mismo demostrado que el beber «ad l1bi- 
' tum» (voluntario) sólo repone un 56% 
del volumen de agua perdida (3) ocu- 





20-30 mEq/11 NaCl y 6-8% HC. 
Pee San sao o pi 5 Mes horas es pucca alo 


la aparición de una hipoglucemia, 


vuelos largos otra función añadida que es la de prevenir 


rriendo en ocasiones que individuos in- 
tensamente deshidratados no experimen- 
taban sensación alguna de sed. 

Por tanto la ingesta de líquidos utilizan- 
do la sed como único estímulo puede lle- 
var a un balance hídrico negativo (8). 

Esta deshidratación involuntaria habrá 
de recuperarse por otros mecanismos 
más a largo plazo. 

Una serie de puntos contribuyen a 
aclarar los mecanismos de la deshidrata- 
ción involuntaria (3): 

—-S1 sudamos más de 600 gramos por 
hora el estímulo de la sed sólo llega tras 
sufrir pérdidas elevadas de agua. 


—S$1 el agua no tiene un sabor agrada- 


ble el consumo se ve restringido. 
—El déficit de agua acumulado entre 
comidas se repone con las comidas. 
—Se bebe menos cuando se está tra- 
bajando u ocupado y más en los periodos 
de descanso. 

















—S1 el agua no es fácilmente accesi- 
ble se tiende a beber menos. 

—Puede no aparecer sed con pérdidas 
de hasta un 6% del agua corporal. 

—A mayor déficit de agua mayor tiem- 
po de recuperación (hasta 16 horas). 

—Deshidratación y ejercicio son estí- 
mulos menos efectivos que el calor para 
provocar la sed. 

La cantidad de ingesta líquida ha de 
ser lo más similar posible a la de sudora- 
ción para así reducir el riesgo de hiperte- 
mia. otro criterio de rehidratación es el 
de impedir que la pérdida de H20 supere 
el 3% del peso corporal. 

Una limitación absoluta en la reposi- 
ción líquida por vía oral (la parenteral es- 
capa a los objetivos de este trabajo) es la 
velocidad de vaciado gástrico que oscila 
entre 1-1.5 L/H y que se ve afectada por 
factores como la temperatura del líquido 
ingerido (10-15%C es óptima), su concen- 
tración y la intensidad del ejercicio físico 
realizado (6). 

Esta limitación explica el fenómeno 
por el cual tras un esfuerzo y/o calor pro- 
longado, en el que no se han repuesto 
adecuadamente las pérdidas, por mucho 
que bebamos continuamos con sed. 

Si por ejemplo hemos perdido tres li- | 
tros de sudor y no nos hemos rehidratado 
adecuadamente durante la pérdida tarda- 
remos un mínimo de tres horas en rehi- 
dratarnos por completo aunque «hinche- 
mos» el estómago con agua en los 10 
primeros minutos. 

Otro aspecto importante de la rehidrata- 
ción es el de utilizar ésta para reponer 
además del agua y las sales perdidas por 
sudoración los hidratos de carbono (HC) 
perdidos durante el ejercicio. 

Si se prevé que el vuelo va a tener un 
componente importante de esfuerzo físi- 
co interesa unir hidratos de carbono a los 
líquidos de reposición (5). 

La cantidad variará entre 25 a 60 gra- 
mos por hora de vuelo, variando según el 
esfuerzo realizado en éste (5). 

Hay que ingerir los hidratos de carbo- 
no al menos 30 minutos antes del tiempo 
en que aparecería la fatiga caso de no to- 
marlos (5). 

La ingesta de hidratos de carbono en 
las bebidas de reposición es fundamental 
para mantener la concentración de gluco- 
sa en sangre cuando los niveles de glucó- 
geno muscular empiezan a disminuir 
(50% a las dos horas, 100% a las 3 horas 
y media) (5). 
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En las páginas siguientes se proponen 
unas tablas de rehidratación que conside- 
ramos adecuadas para la reposición de lí- 
quidos, electrólitos e hidratos de carbono 
en tripulaciones de aeronave, 

Una fórmula básica de rehidratación es: 

NaCI 3.5 grs., Glucosa 20.0 grs., H20 
1.0 L, Zumo de limón. 


CONCLUSIONES 


— La deshidratación involuntaria es 
un riesgo probable en una unidad aérea, 
sus consecuencias pueden comprometer 
muy seriamente la seguridad de vuelo. 
La tolerancia a las aceleraciones se ve 
disminuida por la deshidratación. 

—La sed no es un estímulo 100% vá- 
lido para prevenir la deshidratación, en 
circunstancias adversas hay que beber 
más agua de la que dicta la sed. 

—La ingesta de agua es vital para 
mantener la secreción de sudor que es la 
defensa más importante del organismo 
frente al calor, 

—En las escuadrillas que realizan vue- 
los en condiciones especialmente adver- 
sas es conveniente asegurar un suminis- 
tro de agua y electrolitos antes, durante y 
después del vuelo. 

La temperatura ideal de este agua osci- 
lará entre 10-15%C para favorecer tanto el 
deseo de beberla como su absorción in- 
testinal. 

— Las recomendaciones formuladas 
en este artículo se basan en la informa- 
ción recogida hasta el momento y que en 
algunas variables es poca o prácticamen- 
te nula (por ejemplo: ¿cuáles son las 
temperaturas exactas dentro de las cabi- 
nas de las distintas aeronaves y a distin- 
tas temperaturas ambientes? ¿Qué canti- 
dad de H20 pierde un piloto o tripulante 
aéreo dependiendo de las temperaturas, 
condiciones de vuelo y tipo de aerona- 
ve”). 

Habrán de ser ajustadas por los médi- 
cos de vuelo de las unidades aéreas. 

—La bebida ideal de reposición hidro- 
electrolítica es difícil de formular y va- 
riará según individuos, condiciones am- 
bientales y de vuelo. 

—Ciertos medicamentos inhiben la 
sudoración (por ejemplo: antihistamíni- 
cos) comprometiendo un adecuado inter- 
cambio de calor con el medio ambiente. 
Consulte a su médico aeronáutico o de 
vuelo si está tomando cualquier tipo de 
medicación por inocua que le parezca. 
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—El alcohol no es una bebida adecua- 
da de rehidratación en ningua de sus pre- 
sentaciones, de hecho favorece o agrava 
la deshidratación. 

Las bebidas carbonatadas aunque por 
razones diferentes a las del alcohol tam- 
poco son adecuadas para la reposición 
hidro-electrolítica. 

—Sería conviente que en los días de 
calor se solicitasen temperaturas y hume- 
dades relativas al servicio de meteorolo- 
gía de la unidad y se cruzasen los datos 
en la tabla FIT'S en la figura 2 tomándo- 
se las medidas oportunas m 





Bibliografía 

|. Michael N, Sawka. Greenleaf J.E. Current concepts 
concernng thirst, dehydration and fluid replacement: an 
overview, Med. Sci. Sports. exerc., vol. 24, 1” 6, 1992, 

2. Hubbard R.W.. M Mager y M Kerstein. Water as a 
taciical weapon: a doctrine for preventing heat casualties. 
Army Sei. Conf, Proc. 1982, 

3. Greenicaf J.E. Problem: thirst, drinkine behavior 


and involuntary dehydration. Med. Sci. Sports Exerc., vol 
24, n”6, 1992. 





13 UTC. 
HORAS UTC. (Z) 


=> Noroeste 
— Levante 














es SUL 


EFECTOS ADVERSOS DE LA DESHIDRATACION 





4. Sawka, MN. Physiological consequences of hvpoy- 
dration: exerciese performance and thermoregulation. 
Med. Sci. Sports Excer., vol 24, n* 6, 1992, 

5. Coyle E.F. y S.J. Montain. Carbohidrate and fluid 
ingestión during exercise: are there trade=offs? Med. Sci. 
Sports Exerc, vol 24, n* 6, 1992. 

6. Gisolfi, C.V. y Duchman, S.M. Guidelines for opti- 
mal replacement beveroges for different athletic events. 
Med. Sci. Sports Exerc., vol 24, n* 6, 1992, 

7. González-Ruano E. Reposición de liquidos y electró- 
litos. Alimentación del deportista. Págs. 113-128. Ed, 
Marban. 

8. Gacía Alcon J.L. y Moreno Vázquez J.M. Work con- 
ditions assesment in pilots and ground personnel under 
high weather temperatures. 

The support of Aír Operations under Extreme Hot and 
Cold Weather Conditions. AGARD Conference procee- 
dings 540. 

Y. Meyer L.G., Horrigan Jr D.J., Neisler H.M. y Lotz 
W.G. Effects of three hydration beverages on exercise per- 





Jormance during 60 hours of simulated desert exposure. 


The support of Air Operations under Extreme Hot and 
Cold Weather Conditions. AGARD, Conference procee- 
dings 540, 


Agradecemos la colaboración de Patricio 
López Carmona, Jefe del Servicio de Meteoro- 
logía del Helipuerto de la Base Naval de Rota 
por los datos de temperatura y humedad relati- 
va y del cabo 1% IM Joaquín Vicente Cruz por 
la elaboración de los gráficos. 











597 


Un halconero en el 
Ejercito del Aire 


JESUS BRIZUELA MARTINEZ 
Halccnero de la Base Aérea de Morón 


=——h 


o d 


ri dl ms 


lo largo de los numerosos años - 

más de 20- que el autor de este 

artículo lleva trabajando como 
halconero «operativo» de la Base Aé- 
rea de Morón, le ha ocurrido toda clase 
de experiencias. Malas, como la incon- 
solable pérdida de numerosos pilotos 
amigos (quizás amigos pilotos) y tam- 
bién buenas, siendo la mejor de ellas la 
satisfacción de las cosas bien hechas 
(equivalente al deber cumplido), 

Permítase el empleo del calificati- 
vo «operativo» al oficio de halconero 
para resaltar que el trabajo está enfo- 
cado a preservar la vida de los pilotos 
y evitar pérdidas de material aéreo y, 
en segundo lugar, para diferenciar al 
cetrero (o aficionado) que utiliza los 
halcones para deporte o solaz. 

El desconocimiento de la materia 
aves y asimismo, del tema halcones, 
genera confusión desastrosa a la hora 
de planear y establecer nuevos servi- 
cios (implantación en otras bases aé- 
reas). Solamente un adecuado (acer- 
tado) asesoramiento. fruto de un pro- 
fundo conocimiento y experiencia en 
ambos temas, puede evitar daños am- 
bientales, desperdicio de fondos eco- 
nómicos y, particularmente, sinsabo- 
res al autor del presente artículo. 

Como principio, tiene que quedar 
bien claro que la instauración masiva 
e indiscriminada de servicios de erra- 
dicación cercana sin el adecuado ase- 
soramiento, responde más a una bús- 
queda-trámite de cobertura de res- 
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ponsabilidad que al intento eficaz de 
disminuir el riesgo de posibles coli- 
siones. 

Varios factores exigen un detallado 
análisis a la hora de establecer un ser- 
vicio que emplee halcones. Comence- 
mos tratando el aspecto de la proce- 
dencia (oportunidad y justificación). 

Si lo que tratamos de evitar son los 
posibles impactos avión-ave, la inci- 
dencia de los sufridos en los tramos 
de tráfico, será el primer indicio de la 
necesidad de actuar en algún sentido 
sobre este foco de peligrosidad. El 
estudio de estas colisiones nos deter- 
minará la especie o especies de aves 
sobre las que tenemos que actuar. 

Una vez establecida esa peligrosi- 
dad para una o más especies, estudia- 
remos las causas de su presencia den- 
tro del recinto aeronáutico, y si ésta 
es accidental o permanente, Mediante 
un censo estableceremos su número, 
así como la existencia de otras espe- 
cies potencialmente peligrosas. 

Si acotáramos una parte aleatoria 
de cualquier territorio veríamos que 
en él se encuentra un volumen deter- 
minado de fauna y flora, condiciona- 
das por el hábitat al que pertenecen. 
Fundamentalmente tendremos una 
fauna autóctona y otra circunstancial 
o de paso (migraciones, descanso, 
etc...). S1 intervenimos de alguna ma- 
nera en dicha parcela (alteración de 
la flora, tala de árboles, etc...), la fau- 
na se verá influida, en unos casos ne- 














gativamente y positivamente en unas 
determinadas especies, que aumenta- 
rán sus efectivos. 

En el caso que nos ocupa, el espa- 
cio perteneciente a una base aérea o 
aeropuerto muestra una parcela de te- 
rritorio total o parcialmente alterado 
con respecto al hábitat que le rodea y 
al que posiblemente pertenecía. 

Por otra parte, la aparición dentro 
de un hábitat de una zona no homo- 
génea con el resto, origina un «efecto 


de borde», consistente en un mayor 


incremento de especies dentro de di- 
cha parcela. Así pues, las acciones 
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Dispensando a los halcones las máximas 
atenciones en los ámbitos alimentario y pre- 
ventivo-curativo, se conseguirá una tnme- 
diata capacidad adecuada para su empleo. 


encaminadas al reducir el número de 
aves existentes, irán enfocadas, por 
una parte, a eliminar todos aquellos 
elementos discordantes con el hábitat 
de tal zona; por otra, a tratar de esta- 
blecer otras causas (estercoleros cer- 
canos, cultivos atrayentes, presencia 
de fauna-presa, etc...). 

El siguiente paso consistirá en la eva- 
luación de las medidas a tomar y con- 
secuencias sobre otras especies. Á ser 
posible, no se adoptarán medidas que 
puedan ser irreversibles. La falta de ex- 
periencia puede provocar que las accio- 
nes emprendidas generen el aumento 
de otro conjunto de aves más peligro- 
sas para el vuelo de las aeronaves. 

Pasemos a considerar la idoneidad 
del empleo de los halcones. Estos, por 
su tamaño, predan sobre las aves de 
volumen medio (poco más de l kg.) 
tendiendo a pequeño y ocasionalmen- 
te sobre avifauna algo más grande. Su 
empleo será más efectivo sobre deter- 
minadas especies que sobre otras y 
únicamente la experiencia en el pro- 
longado manejo de estas rapaces de- 
terminará el incremento de efectivi- 
dad. Factor muy importante provoca- 
do por la introducción de estos 
predadores en el hábitat en el cual van 
a volar, es la propia influencia que so- 
bre él van a ejercer, alterándolo. 
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El vuelo de los halcones que se emplean para la realización de un programa de erradica- 
ción cercana reviste unas particularidades características, en cuanto a su manejo. 


El uso de los halcones en una opera- 
ción de erradicación cercana, no es de 
ningún modo un paso absoluto o defi- 
nitivo para eliminar el peligro de coli- 
siones. Y además, la elección de los 
métodos que en su momento se necesi- 
tarán adoptar para disminuir el índice 
de peligrosidad que representan las 
aves, será tanto más adecuada cuanto 
mayor sea la experiencia adquirida por 
el personal que maneje estas rapaces. 

Conviene comentar los principales 
inconvenientes que surgen a la hora 
de utilizar los halcones. El vuelo de 
éstos a lo largo de la jornada supone 
varias horas de estar en el aire y cu- 
bre muchos puntos del espacio aéreo 
cercano por donde maniobran los 
aviones, con lo cual, el manejo de es- 
tos «pájaros» por personal inexperto 
constituye un peligro en alto grado. 

Asimismo, cuando se suelta un hal- 
cón, los revuelos imprevisibles de al- 
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gunas especies que se mueven en 
bandos, constituyen un espectáculo 
visual sorprendente y son por sí mis- 
mos un gran peligro a tener en cuenta. 
Unicamente la experiencia y el co- 
nocimiento profundo de las reaccio- 
nes de las especies que vamos a ex- 
pulsar, nos permitirán elegir el mo- 
mento adecuado para realizarlo. 
Respecto al cuidado de estas aves 
de presa, es esencial resaltar que so- 
lamente dispensándoles las máximas 
atenciones en los ámbitos alimentario 
y preventivo-curativo, se conseguirá 
una inmediata capacidad adecuada 
para su empleo, y además, se reduci- 
rá el riesgo de muerte de un animal 
tan escaso y valioso, aspecto a preo- 
cupar a todo esforzado de la cetrería, 
salvo a aquellos que sean desalmados 
traficantes ilegales de esta especie. 
Referente al personal adecuado pa- 
ra el manejo de estas rapaces, el ideal 








sería contar con profesionales forma- 
dos al amparo de grandes conocedo- 
res, tal como tuvo la gran suerte de 
distrutar el autor de este artículo en el 
extenso tiempo que permaneció bajo 
la docencia del irremplazable doctor 
Rodríguez de la Fuente. 

La afición a la cetrería, que ha cre- 
cido desmesuradamente en los últi- 
mos tiempos (28 asociaciones sólo en 
España), parece sugerirnos un contin- 
gente de posibles candidatos. Pero, 
aún cuando se tenga una afición obse- 
siva y desmesuradamente apasionada, 
debe inquietar a la hora de seleccionar 
personal el que no posea la suficiente 
serenidad para no tomar decisiones 
que puedan representar un peligro, 
por ejemplo, para el tráfico aéreo. 

Por otra parte, el vuelo de halcones 
que se empleen para la realización de 
un programa de erradicación cercana, 
reviste unas particularidades caracte- 
rísticas del manejo de estas aves que 
difícilmente sospechan todos aquellos 
que los utilizan como deporte. Entre 
ellas, la servidumbre que requieren los 
halcones durante todos los días del 
año, exige un cariño y dedicación fue- 
ra de la común hacia estas aves. 

Un comentario condensado acerca 
del aspecto monetario. Los halcones 
legalmente adquiridos son muy caros. 
Su alimentación provoca enormes gas- 
tos, caso de proporcionar la adecuada; 
es bien cierto que se puede optar por 
rebajar este importe, pero existe el 
riesgo de generar desarreglos físicos y 
funcionales a estas aves. Otros muchos 
obligados utensilios de trabajo (emiso- 
res, receptores, vehículos, básculas, 
guantes, etc...) no son baratos a la hora 
de adquirirlos y mantenerlos. 

Como es lógico suponer, cuanto 
menos dinero se invierta menor será 
el rendimiento a obtener. Y vale esta 
misma regla de tres para aplicarla a 
los fondos empleados y relación con 
la calidad del servicio proporcionada. 

Como cierre de esta breve exposi- 
ción acerca del empleo «operativo» 
de los halcones para conseguir la erra- 
dicación cercana de aves que compro- 
metan peligrosamente nuestras accio- 
nes aéreas, deseo fervientemente que 
el supremo piloto guíe a nuestro Ejér- 
cito del Aire y que Nuestra Santa Pa- 
trona proteja de aves y otros riesgos 
el vuelo de nuestros pilotos m 
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DOSSIT 


Destacamento 
Icaro 





Zaragoza 28 de noviembre del 94. El día amanece gris y frío. Todo está preparado en la Base Aérea para 
recibir al general Quintana, JEMA. Presidirá la despedida oficial del Destacamento Icaro: unos doscientos 
treinta profesionales del Ejército del Aire con ocho F-18 y dos Hércules del Ala 31 van a participar en la 
Operación Deny Flight. Es la contribución que el Gobierno español ha decidido realizar en la vigilancia de 
los cielos en el conflicto de la antigua Yugoslavia y supone una experiencia histórica para el Ejército del Aire. 

Desde la entrada en España en la Alianza Atlántica el Ejército del Aire ha participado en numerosos 
ejercicios de diversa índole y entidad con los países aliados. El balance general de esta participación es 
satisfactorio y vino a poner de manifiesto que la preparación y dedicación de los profesionales del Ejército del 
Aire está, cuando menos, a la altura de los de los otros miembros de la Alianza. 

La Operación Deny Fligh suponía, sin embargo, un nuevo reto: por primera vez una Unidad del Ejército del 
Aire español iba a tomar parte en una acción real en el marco aliado. Al esfuerzo que toda operación 
realizada hasta entonces llevaba consigo había que añadir ahora el compromiso adquirido - duración y número 
de salidas- y sobre todo, el factor psicológico: en esta ocasión las acciones serán reales. Esto último suponía 
dejar a un lado los parámetros que rigen el comportamiento humano en ejercicios y adiestramiento, definidos 
por alguien como la «ética del convencimiento» y pasar a ejercer la «ética de la responsabilidad». 

La mentalización de los pilotos fue realizándose poco a poco. Tomaron como.un desafío personal el poner a 
prueba la preparación general y específica que la Unidad les había proporcionado y, en contra de lo insinuado 
por un diario local, una de las dificultades que tuvieron que superar sus responsables fue la de convencerles 
de que no todos podían ir en el primer turno. En el resto de profesionales la reacción fue similar. Se olvidaron' 
pequeños inconvenientes y cada uno se esforzó por superar las inevitables dificultades iniciales. «No podemos 
fallar, mi comandante/teniente coronel/coronel/general» era una frase que se ha podido escuchar en todos los 
niveles de responsabilidad. 

Mención aparte merece la reacción familiar que desde el anecdótico «Nuestros maridos son la releche», 
titular de prensa local, hasta el ánimo que continuamente recibían los destacados, han hecho que ninguno de 
ellos se sintiese solo. 

¿Problemas? ¡Pues claro que hubo problemas y dificultades! Pero esto no es un juicio crítico y es de esperar 
que reposadamente se analicen y que cada cual sepa sacar de la necesidad, virtud para el futuro. 

Cuando se redactan estas líneas se han sobrepasado las mil horas de misiones reales y las mil quinientas de 
todo el destacamento. Atrás quedan horas y horas de esfuerzo y dedicación. No sería justo atribuir el poco o 
mucho mérito -en esto como en todo habrá diversidad de opiniones...- exclusivamente a la Unidad que ha sido 
responsabilizada de las operaciones. Tampoco sería suficiente citar aquellas otras que, en mayor o menor 
medida, han prestado o prestan su apoyo: es el resultado de los trabajos de todo el Ejército del Aire. Lo cierto 
es que gracias a la dedicación, gracias a los trabajos de los que nos han precedido -el incondicional del 
humor negro añadiría: «... y a pesar de alguno de ellos...»- tanto en la fuerza como en su apoyo, el nivel 
alcanzado por nuestros profesionales no desmerece un ápice del de nuestros aliados más destacados. - 

El general Quintana se mostró en la despedida del Destacamento «convencido de que cumplirán las 
misiones que se les asignen con el mismo espíritu de servicio con el que trabajan cada día». Acertó. 
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de un despliegue 
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El despliegue que el Ejército del Aire ha realizado en la Base Aérea de Aviano, con la 
participación de los F-18, ha despertado desde el primer momento una gran expectación 


en la opinión pública española. 


UANDO el 14 de diciembre 
de 1994 se inauguró el edi- 
ficio de módulos portátiles 
y se recibieron las seis últimas 
furgonetas para el transporte 
de personal, terminó, desde mi 
punto de vista, la segunda par- 
te del despliegue, propiamente 
dicho, que permitiría la opera- 
ción a largo plazo del contin- 
gente español implicado en la 
operación Deny Flight. Y digo la 
segunda fase porque entiendo 
que la primera fue consumada. 
cuando el día 1 de diciembre, a 
las 09:00Z, ni un segundo más, 
despegó la primera pareja de 
F-18, comandante Abad y capi- 
tán Pardo, hacia la zona de 
operaciones de Bosnia-Herze- 





govina, para realizar la primera 





LA SECRETARIA DEL DESTACAMENTO 


FRANCISCO M. LoPEz CINTADO 
Brigada de Aviación 


E n la composición del destacamen- 
to, una de las dependencias que 
más, dijéramos, pueda tener importan- 
cia es la «Secretaría del Destacamen- 
to», dependiente directamente del jefe 
del mismo, y compuesta por 2 subofi- 
ciales de O.M./1 cabo 1” T.P. área C- 
15, así como un suboficial O.M. o 
(CGEB) en el área T-10. 

Esta secretaría se ha encargado del 
proceso del despliegue y relevos de to- 
do el personal durante la permanencia 
en este Destacamento. 

Igualmente ha cubierto todas las ne- 
cesidades del mismo en cuanto a la 


gestión y problemas administrativos 
que hayan podido surgir. 

Ha mantenido contactos y coordina- 
ción con la oficina de enlace (WOC) 
de la base de despliegue, en todo lo re- 
lacionado al relevo del personal, así 
como en los problemas que han surgi- 
do en este tipo de asuntos. 

Así mismo, se ha encargado de la 
confección al final de la jornada del 
parte de novedades (estado, situación 
disponibilidad operativa, misiones 
efectuadas, consumos armamento, ho- 
ras y necesidades de apoyo del Desta- 
camento para iniciar las actividades 





aéreas, así como cualquier otra nove- 
dad o vicisitud extraordinaria. 

Por lo tanto, una de las últimas en 
apagar las luces (22:00, 23:00, 03:00, 
etc.) ha sido la Secretaría. 


as 
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También uno de los problemas con 
los que se ha encontrado (los cuales 
han sido de gran experiencia), es el 
movimiento constante del personal en 
sus diferentes relevos y secciones que 
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se sucedían de una manera escalona- 
da, por lo que llevar el control exacto 
y comprobaciones de todos los lista- 
dos, requería el empleo de muchas ho- 
ras de oficina. 

El suboficial de la SEA del Destaca- 
mento, nos ha prestado una gran labor 
en las comprobaciones de los listados 
y relevos del personal. 


Otras de las cosas que se ha encar- 
gado esta Secretaría, ha sido el control 
y tramitación de todas las solicitudes 
de estafeta para el personal del Desta- 
camento. 


Para finalizar quiero agradecer co- 
mo jefe del área de administración el 
apoyo de todos mis compañeros que 
han pasado por la misma, y que entre 
todos hemos llegado a superar las 
6.500 horas de trabajo y multitud de 
listado.+* 


DOSSIER 
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misión que nuestro Ejército del 
Aire llevaba a cabo con aviones 


de combate en una operación 
real, bajo control operativo. de 


un Mando OTAN. 

Hasta entonces el puente aé- 
reo establecido entre Getafe y 
Zaragoza, y Zaragoza y Aviano, 
17 rotaciones de Hércules y 19 
de C-235, habían permitido 


- que, dos días después del co- 


mienzo del despliegue, 23 de 


noviembre, se iniciaran tanto. 


los vuelos de familiarización de 
las tripulaciones de EF-18 co- 


mo las de C-130, así como el 


asentamiento en sus puestos 
de trabajo de todo el personal 
integrante del destacamento 


Icaro, con el material necesario. 


para desarrollar su función. 
En cuanto a las circunstan- 
cias en que se desarrolló la vi- 


da y el quehacer diario de 


aquellos momentos, estuvieron 
determinadas en gran medida 
por el hecho de que, contándo- 
se con la retirada de una Uni- 
dad americana de F-15, aquella 
no se produjo, lo que hizo que 
el número, ubicación y calidad 
de los refugios y lugares de tra- 
bajo acordados con el mando 
americano durante las visitas 
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previas variara considerable- 


mente, privándonos, además, 
de las plazas hoteleras que 


aquella dejaría libre en la zona. 


Haciendo un repaso de las no- 
tas que, a modo de oIqUO: es- 
cribí aquellos días, leo: «... em- 
pezamos bien, sólo cotos 


con tres plataformas pequeñas, 


lo que nos obliga a aparcar tres 


¡aviones EF-18 en dos de ellas 


y los otros dos en la restante. 


La maniobra que hacen al ali- 


món el piloto, con un pie metido 
a fondo, y dos o tres mecánicos 
empujando lateralmente el mo-- 
rro para conseguir que el avión 
gire sobre un punto, es digna 
de ver. Y eso pasando en una 
de las plataformas, con una 
rueda del tren principal a dos- 
dedos escasos de un socavón. 
de más de un metro de profun- 
didad. Y si se cae el avión, 
¿cómo explico yo al mando que 
he perdido un avión en un ba-- 
che?...». 

Y algo más adelante, al res- 
pecto de la distancia al hotel en 
el que en principio se consi-- 
guieron plazas para todo el. 
destacamento, y de la niebla, 
persistente en aquellos días «... 
el viaje hotel-bado sobre Bos- 
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nia, y lo cumple; a nuestros 
compañeros del CLAEX, que| 
cuando las dificultades se 
amontonaban, estuvieron en el 
momento en que se les necesi- 
tó; al teniente coronel Castillo, 
monstruo logístico de la: DLO 
del EMA, que nos abrumó, a. 
españoles y americanos, creo, 
con sus conocimientos y capa- 
cidad de trabajo y cuyo concur- 
so permitió: entre otras cosas 
un más que notable planea- 
miento del despliegue; al te- 
niente coronel Moliné, del EM 
del MALEV, responsable en 
gran medida del cumplimiento. 
de lo establecido en el Coplan 
Icaro, y que siempre tuvo un 
hombro disponible para 
Jefe del Destacamento llorara- 
sobre él en las horas amargas, 
que las hubo; el teniente coro- 
nel Cajal, de la tercera sección 
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¿QUIÉN ES EL “UnIT REP””? 


CÉSAR Salz AYALA 
Capitán de Aviación 


] uince días antes del despliegue a 
Aviano a finales de noviembre 
- de 


4, un piloto del Grupo 15 fue des- 


-— tacado a Vicenza (Cuartel General de 


la V ATAP). Su función era la misma 
que la de todos los demás «unit reps» 
del Deny Flight, representar al jefe de 
la Unidad. 

Ya existía una experiencia previa 
cuando el año anterior fue destacado 
un piloto del Grupo 15 durante el ejer- 


e el - cicio «Dinamic Impact», pero esta vez 


- no eran unas maniobras, sino una ope- 


ración real. Al día siguiente de llegar a 


Italia, el «unit rep» conoció su sala de 
trabajo y depositó su carpeta vacía en 


del Malev, cuya paciencia infini- — la mesa que tenía que compartir con 


ta y deseos de colaborar hicie-. 
ron que todos los problemas de 


programación de estafetas, pa- 
ra el abastecimiento del desta- 


los representantes turcos. Sólo dispo- 


- nía de un libro de «tablas del avión», 


de unas hojas con las distintas configu- 
- raciones de armamento con las que se 


-camento, no lo fueran; a los - pensaba operar y con los datos del 


mandos del Ala 31 americana, 


de cuya cortesía y apoyo disfru- 


tamos siempre, y muy especial- 


-mente a los mandos italianos 


5 


de la Base Aérea de Aviano, 
cuyo mayor empeño fue hacer- 


-nos sentir en casa; a nuestros 


compañeros del MOA que, des- 
tacados en el CAOC de Vicen- 
za, se baten el cobre por la 


gente del destacamento; a mis- 
ter Burger, gracias a cuyas sa- 


brosas hamburguesas pudimos 


sobrevivir aquellos días; a 


quien tuvo la idea de montar el 
comedor y enviar a heal 
cocineros, gracias a od cual 

dimos olvidarnos de las maldi.. 
tas hamburguesas; a todos los 


que nos desearon suerte en el. 


"momento de la partida; y a tan- 


nuestros pilotos, cuya. profesio- 


nalidad y entusiasmo hicieron 


que, desde el momento de la 
llegada, todos nos sintiéramos 


combustible que el Hércules C-130 del 
Grupo 31 podía reabastecer, Así que la 
labor de observación y recopilación de 
datos comenzó. 

Tras quince días, la carpeta estaba 
completamente llena de documentos y 
la Unidad comenzó a volar. Durante 
estos días ocurrieron bastantes aconte- 
cimientos, pudiendo observar el plane- 
amiento y ejecución del ataque al aeró- 
dromo de Udbina el día 21 de noviem- 
bre y el posterior ataque a Otoka. Una 
cosa quedó clara; todo funcionaba gra- 
cias a una buena organización. Muy 
pocos dominaban todos los temas a la 
vez, pero todos realizaban su labor es- 
pecífica perfectamente. El CAOC es 
un «sistema» que funciona gracias a 
que todas las «piezas encajan en su si- 
tio». Otro factor a tener en cuenta es 


- Que para la producción de todos los 
tos más... Y, cómo no decirlo, a — mensajes se dispone de un potente or- 


orgullosos de ellos, y, en defini- 


_tiva, de la representación que 


ostentábamos. 
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denador, sin el cual, la coordinación de 
más de 100 salidas diarias sería prácti- 
camente imposible. Pocos CAOC*s 
disponen de este sistema vital para 
operaciones prolongadas y de gran en- 
vergadura. 


Pasemos a ¿analizar pos cometidos 
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concretos que el «unit rep» debe reali- 
zar. Tiene que estar presente siempre 
que la unidad esté en alerta o con avio- 
nes volando para que cuando haya 
cambios en la tarea asignada a una pa- 
reja de aviones, exista cualquier tipo 
de problema durante el vuelo o se ten- 
ga que decidir el campo alternativo, 
sea el «unit rep» el que consulte con la 
unidad o actúe en consecuencia. 
Cuando haya que realizar una mi- 
sión específica serán los «unit reps» de 
las unidades participantes los que pla- 
nearán y coordinarán la misión. El me- 
jor ejemplo puede ser el ataque a Ud- 
bina, donde el «mission commander» 
(jefe de misión) fue el representante 
holandés, que coordinó las directrices 
recibidas por el jefe de COMAIR- 


Elaboración del ATM 
O US 69 04 


vor. 








SOUTH con las capacidades de las 
demás unidades. 

Diariamente se revisa a las 08:00 el 
borrador de la ATM (mensaje que 
asigna tareas aéreas a las Unidades) 
por si hay algún error, para que a las 
08:30 se confeccione la ATM definiti- 
va a enviar esa tarde para misiones del 
día siguiente. También debe asistir a 
la reunión de las 10:00, en donde se 
comentan los planes que se tienen pa- 
ra las 48 y 72 horas siguientes y los 
problemas observados. Además se co- 
mentan temas de las misiones de en- 
trenamiento, teniendo presente que 
antes del jueves de cada semana se de- 
ben presentar todas las peticiones de 
entrenamiento para la semana siguien- 
te. Una palabra se ha puesto de moda: 
«input», esto es, todos aquellos facto- 
res que pueden influir o modificar el 
planeamiento inicial. El CAOC recibe 
estos «inputs» tanto del «senior natio- 
nal rep» (representante del Mando 
Operativo Aéreo, MOA) como del 
«unit rep» y se actualizan todos los lu- 
nes. 


cuece. 


ecbt. 


0 






AAA + _—— 


Y rs by lt 


as 
REVISTA 
— - . ; EZ A» 


to 


j 
Ñ 27 DN — — AAA y AS | 
' : | a” 
. 
h 
A a - 
H 
. 





o y 


aa cl E | 
DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto mos Ela” 
] haz di ; | | | 





Constantemente se van recibiendo 
todo tipo de documentos que deben 
ser revisados o bien remitidos a la 
Unidad. Así que básicamente lo que 
realizar el «unit rep» es representar a 
la Unidad, vigilar y corregir errores 
durante el proceso de elaboración del 
ATM (figura 1) y aligerar el proceso 
de coordinación entre el mando y las 
Unidades. 

Algo que quizá no está suficiente- 
mente claro es la relación entre el 
«unit rep» dependiente del jefe de su 
Unidad y el «senior national rep» de- 


pendiente en el caso español del 


MOA. El «senior rep» es el que deci- 
de cuestiones de asignación de misio- 
nes y número de salidas. Pero para te- 
mas de petición de entrenamiento, ho- 
rarios, etc, es el «unit rep» el que, 
previa coordinación con su Unidad, 


toma las decisiones. De todas formas, 


en lo tocante a «operaciones», el jefe 
de la Unidad depende del MOA, (si 
bien a través del CAOC, que ostenta 
el control operativo, recibido de aquel 
por delegación) así que indirectamente 
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que establecer es la relación clara tan- 


to funcional como orgánica que existe 7] 


entre ambos. 
Por otro lado habría que plantearse 
cuándo es necesario un «unit rep». Se 


puede asegurar que siempre que se re- | 


alice una operación con naciones dis- 


tintas, la presencia del «unit rep» es | 


imprescindible, ya que el mando no 
dispondrá de los manuales operativos 
de las Unidades. Esta es la forma más 
sencilla de conocer el sistema de ar- 
mas y las tácticas que se pueden utili- 


zar. Por otro lado, sería conveniente la 


presencia del «unit rep» cuando exista 


la certeza de que la operación se va a 


prolongar en tiempo y se espera que 
existan muy diversos escenarios tácti- 
cos, consiguiendo a través de la con- 
sulta directa, evitar muchas demoras. 


Aunque aparentemente tediosa la la- 


bor del «unit rep», de su buen hacer 


depende la eficacia de las operaciones | 
y, en la parte que le toca, el prestigio - 
de la Unidad e incluso de la nación . 


que representa. 
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el «unit rep» también. Lo que habría | z 
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< Papel desempeñado 
(Role) 








- CÉSAR SAIZ AYALA 
Capitán de Aviación 





l: gran capacidad del sistema 





de armas F-18 es conocida por 
odos. Hoy en día, nuestro C- 
15 (EF-18 A+) dispone del arma- 
mento, sensores y equipos nece- 
“sarios para desarrollar casi todas 
las posibilidades del avión. Todavía 
mejorará más: integración del sis- 
tema de navegación GPS, adquisi- 
ción del misil de alcance medio 
AIM-120, comunicaciones seguras, 
sistemas de identificación electróni- 
ca, data link, gafas de visión noc- 
turna, etc. 

En la operación Icaro se ha 
transportado una amplia gama de 
armamento para permitir operar al 
C-15 en distintas misiones. Si nos 
ajustamos al «ACE Forces Stan- 
dard», documento que regula el 
entrenamiento y utilización de las 
Fuerzas Aéreas de la OTAN en 
Europa, se puede relacionar el ar- 
mamento desplegado a Aviano con 
los papeles (roles) asignados a la 
Unidad. 
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Así, como Unidad de Defensa 
Aérea, el Grupo 15 ha desempeña- 
do el papel de interceptador todo 
tiempo utilizando misiles AlIM-7F 
Sparrow y AIM-9L! Sidewinder. Co- 
mo unidad de ataque convencio- 
nal, ha tenido la capacidad de de- 
sempeñar el papel de cazabombar- 
dero en tiempo claro utilizando 
bombas BR-250, GBU-16 y misiles 
AGM-65G Maverick. Por último, 


como unidad de guerra electrónica 


y supresión de defensas aéreas 
enemigas, el Grupo 15 continúa to- 
davía desempeñando el papel de 
supresión táctica dentro de la gue- 
rra electrónica utilizando el misil 
AGM-88 HARM. 

Además, debido a la capacidad 
del F-18 para pasar de modos aire- 
aire a aire-suelo sólo con el movi- 
miento de un dedo, se han volado 
siempre configuraciones mixtas. 
Así, hemos formado parte del gru- 
po de unidades «swing-role» cuyos 
aviones podían ser llamados en 


nd 


ES: 


A Po 


pleno vuelo para cambiar de una 

misión CAP (Patrulla Aérea) a otra 

CAS (Apoyo Aéreo Cercano) y vi- 

ceversa. Incluso se ha utilizado un | 
mismo avión como reserva de una | 
misión CAP, CAS o SEAD a la vez. | 
Si a ésto unimos que todas las 
configuraciones llevan FLIR/LTDR 
(sensor infrarrojo y designador la- | 
ser) y un equipo completo de gue- 
rra electrónica, el EF-18 español 
ha resultado ser uno de los avio-. 
nes más completos en el teatro de 
operaciones. 

Hasta ahora sólo se ha hablado | 
de la extraordinaria capacidad del 
avión y del armamento utilizado en 
la Operación. Pero para poder de- ' 
sempeñar cualquier «role» no sólo 
hay que tener en cuenta el mate- 
rial, sino también el personal y el. 
apoyo necesario para poder alcan- 
zar el grado de eficacia adecuado. 

Hay dos preguntas relacionadas 
entre sí que debemos contestar 
antes de continuar: ¿qué es capaz 
de hacer el piloto?, ¿en qué se 
debe entrenar? El piloto es capaz 
de hacer todo aquello para lo que 
se entrene, pero este entrena- 
miento cuesta tiempo y dinero, así 
que debe ser perfectamente plani- 
ficado. 

Cada año se define en el plan de 
acción del Ejército del Aire (PAEA) 
el «role» que desempeña cada es- 
cuadrón. Se podría decir que, aún 
sabiendo que aviones y pilotos son 
muy capaces, se pretende que un 
determinado escuadrón desempe- 
ñe un papel concreto dentro del | 
Ejército del Aire. De esta forma los 
escuadrones pueden encauzar su 
entrenamiento realizando las misio- 
nes que se especifican en el PA- 
EA. | | | 

Los dos escuadrones del Grupo 
15 tienen asignados los roles des- 
critos anteriormente. A ésto hay 
que añadir que, desaparecida la 
Unidad Temporal de Transforma- 
ción (UTT), los escuadrones han 
vuelto a asumir la labor de instruc- 
ción de los nuevos pilotos. Por lo 
tanto, la carga de trabajo que exis- | 
te actualmente es muy grande. A 
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simple vista y sin entrar en detalles | 


del entrenamiento específico que | 
requiere cada arma, su sensor 
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asociado y el tipo de misión, se 
aprecia que es necesario sacar el 
máximo rendimiento a cada hora 
de vuelo. 

Es imprescindible que los pilotos 
puedan dedicarse de lleno a su la- 
bor, teniendo el apoyo de personal 
no volante en tareas como inteli- 
gencia, guerra electrónica, informa- 
ción aeronáutica, etc. La operación 
Icaro ha sido un ejemplo de esta 
problemática, decidiéndose allí que 
determinadas labores que hasta 
ese momento eran desarrolladas 
por pilotos pasaran a manos de su- 
boficiales, que realizaron un exce- 
lente trabajo. 

Por otro lado, muchas veces se 
oye que la operación Deny Flight 
es excelente para el entrenamiento 
de los escuadrones. Pero la guerra 
no es el momento de aprender y el 
escenario de la antigua Yugoslavia 
exige no cometer ni el más minimo 
error. Es cierto que la experiencia 
adquirida en esta operación real es 
de un incalculable valor, pues se 
ha llevado a la práctica gran parte 
de aquello que en teoría se era ca- 
paz de hacer. 

En contrapartida, las misiones re- 
ales de la operación Deny Flight 
producen un deterioro del entrena- 
miento en determinados aspectos. 
Así, la V ATAF insta a usar las 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1995 





AAA 
A 


pS 


oportunidades de entrenamiento 
que se ponen a disposición de las 
unidades participantes. El Grupo 
15, por ser «Swing role» estuvo 
autorizado a un máximo de ocho 
(8) salidas semanales por avión 
asignado. Las misiones que se re- 
alizaron fueron de lo más diversas: 
DACT's (tácticas de combate aé- 
reo disimilar) en las áreas reserva- 
das de Dolly y Speedy contra avio- 
nes como M-2000, F-14, F-15, F- 
16, F-18, Tornados F-3, A-10, etc. 
CAS (apoyo aéreo cercano) y prác- 








ticas de tiro en los polígonos de 
Cellina Meduna, Maniago y Punta 
de la Contessa. ACAS (CAS con 
controlador en vuelo) en el área 
LIR-48 «Cráter» y vuelos de baja 
cota por Italia. COMAO (grandes 
paquetes de ataque) realizando un 
«Cat Flag» mensual con la inter- | 
vención de unos cincuenta aviones 
de todas las naciones participan- 
tes. 

Desgraciadamente, la limitación 
a ocho del número máximo de 
aviones desplegados en Aviano y 
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la prioridad de las misiones reales, 


única. | 


nes asignadas, es necesario insistir 
mación de las Unidades. Por ejem- 


_de estar operativo en el lanzamien- 
to de bombas láser, misiles Mave- 


su labor en los distintos negocia- 
- dos e incluso dar instrucción. ¿Está 


sión SIME? Esta misión es para el 
combate que quizá podría ser 
dor de Guatro Vientos: 


funde capacidad con role, lo que 
de verdad se debe plantear es: 
¿En qué papeles van a estar per- 
manentemente especializados los 


paces de especializarse en un de- 
terminado tipo de misión? a 
En el Deny Flight el Grupo 15 ha 


un excelente papel a costa de mer- 
-de abril se inició de nuevo el proce- 


ron aprovechar las lecciones 
aprendidas en Bosnia Herzegovi- 
may 
Una de estas lecciones es que 
es necesario especificar claramen- 
te el rol de las Unidades. estable- 
ciendo las limitaciones específicas 
para determinadas misiones y tra- 
tando de tener una continuidad de 
criterio. De esta forma, las unida- 
des se entrenarían adecuadamen- 
te y el mando sabría exactamente 
lo que son capaces de hacer. 
Otra lección sería, quizás, la ne- 
cesidad de distribuir de una forma 


_ción de la Fuerza, si bien podría 
hacer necesaria la revisión del pro- 
pio PAEA. 








ha impedido sacar el máximo parti- 
do de las posibilidades de entrena- 
miento que brinda esta ocasión. 

Volviendo a la complejidad del 
“sistema de armas F-18 y a la limi- 
tación en tiempo y dinero. para rea-- 
lizar el entrenamiento de las misio- 
en el replanteamiento de la progra- 
-— que el Grupo 15 pudiera convertirse 
plo, un piloto tiene que ser capaz. 


rick, HARM, ataques radar, comba=- 
te aéreo, etc. y además desarrollar. 
acorde con esto realizar una mi- 
entrenamiento de controladores de 
practicado en el estupendo ma Ñ 


- Aunque muchas veces se con- 


pilotos? ¿En cuánto tiempo son ca-. 
demostrado ser capaz de realizar 


- mar su entrenamiento. En el mes 


so de adiestramiento, y se pudie-. 


más realista las horas de adiestra- 
miento, de ejercicios y de utiliza- - 


o 
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DENY cis RESPONSABILIDADES 
DE LA SECCION DE AIRE-SUELO 
DEL GRUPO 15 


J.A. SAENZ DE TEJADA 
Capitán de Aviación 


ESDE que en mayo de 1994 se 
atisbó la seriae posibilidad de 


en un participante más en la operación 
«Deny Flight», la sección aire-suelo 
de este Grupo comenzó a difundir la 
información que, tiempo atrás, fue 
elaborando en relación a la citada ope- 
ración, a la vez que se encargó de pla- 
near y coordinar un correcto e- 
ntrenamiento de las tripulaciones, 
siempre en función del escenario en el 
que se iba a actuar. 

Por esta razón se considera conve- 
niente reflejar, de alguna forma, lo que 
la sección aire-suelo hizo antes del 
despliegue, y que fue la pieza funda- 
mental del entrenamiento de los pilo- 
tos en este rol. Pero a su vez no se de- 
be olvidar que el conflicto que se está 
viviendo en Bosnia-Herzegovina es 
muy cambiante y por lo tanto, la sec- 
ción aire-suelo debió velar por el en- 
trenamiento de las tripulaciones en su 
más alto grado en concordancia con 
las circunstancias evolucionantes que 
envuelven el conflicto y en definitiva, 
el escenario en el que nuestros pilotos 
se desenvolvieron durante su participa- 
ción en la operación Deny Flight; es, 
por esto, por lo que de igual forma se 
considera interesante dejar constancia 
de lo que la sección aire-suelo llevó a 
cabo durante el despliegue. 

Tomando pues como puntos de refe- 
rencia en el tiempo esas dos fases an- 
teriormente reseñadas, se verá, a gran- 
des rasgos, cual y cómo fue la contri- 
bución de la sección aire-suelo a la 
preparación que nuestros pilotos han 
mostrado en esta operación multina- 
cional. 


ANTES DEL DESPLIEGUE 


- La sección aire-suelo se encargó de 
la recopilación, elaboración y difusión 
de la información que relativa al rol al- 
re-suelo (BAI «Battle Air Interdic- 
tion», RECE «Recoinassance», SU- 








CAP «Surface Cap», CAS «Close Air 
Suport») aparece en la OPORD y el 
OPLAN 40101 relativos a la operación 
«Deny Flight». 

- Entrenamiento de las tripulaciones 
en misiones CAS en escenario de baja 
amenaza. Se realizó: 

. El planeamiento de las tácticas a 
seguir. 

. La creación de las guías de misión. 

Hay que destacar en los anteriores 
dos puntos, la colaboración especial 
que la sección aire-suelo ha tenido por 
parte de los capitanes del grupo que 
con anterioridad habían desempeñado 
la función de FAC en Bosnia-Herze- 
govina y que ayudaron a establecer los 
procedimientos que en misiones de es- 
te tipo se venían desarrollando en el 
teatro de operaciones; de igual forma 
el capitán de la USN, que como piloto 
de intercambio forma parte del Grupo 
15, colaboró en la confección de la fra- 
seología que se utiliza en el diálogo pi- 
loto-FAC. 

. Petición del apoyo pertinente a los 
organismos correspondientes para el 
desarrollo de las citadas misiones. En- 
tre estos organismos cabe destacar: 


a) Centro Cartográfico y Fotográfi- 
co del Ejército del Aire: 

Gestión de un avión para la realiza- 
ción de fotografías (escala 1:10.600) 
de algunas áreas de los sectores de tra- 
bajo en la Base Aérea de Zaragoza, pa- 
ra el entrenamiento de los pilotos en 
las misiones CAS. yl 

m 

b) EZAPAC: 

Con el fin de proporcionar FAC”s 
para la conducción de los aviones del 
Grupo 15 en las misiones CAS dentro 
de la LED-98 Norte. 


c) Polígono de Tiro de Bárdenas: 

Desplazando un piloto del Grupo 15 
que hiciera de FAC, para de esta forma 
coordinar la conducción de los aviones 


sobre objetivos puntuales y a la vez 
y : ] 


«e 
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permitir al piloto el entrenamiento en 
el lanzamiento de armamento. 

- Participación del Grupo 15 en ejer- 
cicios de índole internacional («Cold 
Fire» Neuburg-Alemania) y nacional 
(«Acuario» Badajoz, y colaboraciones 
con el Ejército de Tierra), que por su 
naturaleza estaban íntimamente liga- 
dos a la futura misión del grupo en la 
operación Icaro. 

En el ejercicio Cold Fire, además de 
practicar misiones CAS, se trabajó in- 
tensivamente con el misil Harm y los 
ALQ's en el polígono de guerra elec- 
trónica (Polygone) que Francia, Ale- 











mento real en el polígono de Bárde- 
nas. 

- Recopilación de toda la informa- 
ción OTAN (ATP's, MC's, etc.), que 
pudiera afectar al desarrollo de las 
operaciones aéreas a efectuar durante 
la operación «Deny Flight». 


DURANTE EL DESPLIEGUE 


- Establecimiento del sistema ade- 
cuado (creación de fichas) para la ela- 
boración y posterior difusión a las tri- 
pulaciones de toda la evolución de la 
información relativa a aire-suelo que 





de conducciones, éstas eran efectua- 
das por los TACP”s que se encontra- 
ban destacados dentro del territorio de 
Bosnia y que al igual que los pilotos 
recurrían a este polígono en busca de 


entrenamiento. Y Crater-LIR-48A, 


que colindante con el área terminal de 
Pescara, servía para el entrenamiento 
de los AFAC's (Airborne Fac's) e 
igualmente para nuestros pilotos en el 
seguimiento de conducciones). 
- Participación de los miembros de 
la sección en la confección de las car- 
petas de objetivos relativas al teatro de 
operaciones. | 





mania y USA comparten en la parte 
Noroeste de Alemania. Las conclusio- 
nes a las que se llegaron fueron muy 
provechosas. 

- Entrenamiento de las tripulaciones 
en el manejo del FLIR/LTD-R así co- 
mo la coordinación en el trabajo con- 
junto que en este tema se desarrollo con 
el CLAEX (conferencias sobre tácticas 
a emplear en el lanzamiento de arma- 
mento láser en función del escenario en 
el que se iba a tomar parte, familiariza- 
ción con la bomba LGTR (Laser Gui- 
ded Training Round) de entrenamiento 
láser, así como la participación conjunta 
en el lanzamiento de este tipo de bom- 
bas en el Polígono de Bárdenas). 

- Entrenamiento de las tripulaciones 


en el manejo y lanzamiento de arma- 
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la operación «Deny Flight» conlleva. 

- Adecuación de las tácticas y pará- 
metros de disparo en función de la 
vulnerabilidad del objetivo, 

- Creación de las guías de misión de 
entrenamiento en los polígonos aire- 
superficie italianos, que el Centro de 
Operaciones Aéreas Combinadas 
(CAOC) pone a disposición de las 
unidades participantes en la operación 
«Deny Flight» para el entrenamiento 
de los pilotos y FAC”s en las misiones 
de apoyo aéreo cercano (Maniago-Ce- 
llina Meduna, que a tan sólo 5 NM en 
prolongación de la pista 05 de Aviano 
ha servido como método de entrena- 
miento muy eficaz para todos los pilo- 
tos españoles, pues además de dar la 


posibilidad de realizar un gran número 
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CONCLUSIONES 


Como se puede deducir a través de lo 
expuesto, el entrenamiento de los pilo- 
tos para este tipo de escenario no ha si- 
do fácil. Conscientes desde el principio - 
de la dificultad de la misión encomen- 
dada, la sección aire-suelo del Grupo 
15, al igual que cada una de las subsec- 
ciones que lo componen, ha trabajado 
duro, trasladando su «modus vivendi» - 
a tierras italianas donde el mayor em- 
peño ha sido y es dejar el pabellón es- 
pañol en el lugar que le corresponde. 

Desde estas líneas el agradecimiento 
a todos los que, directa o indirecta- 
mente, han ayudado a alcanzar esa 
meta.* 
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UNA NOCHEVIEJA EN CERVIA 


a 


q JERONIMO DOMINGUEZ BARBERO 
Capitán de Aviación 


-“B 1 de diciembre, después de cuatro 
-«F horas de vuelo, terminábamos 
- nuestra ventana de CAP (patrulla aé- 
rea), y Magic gentilmente nos autori- 
-—zaba a volver a «casa». En nuestro 
pensamiento estaba el deseo de lle- 
gar pronto a Aviano para poder unir- 
nos a nuestros compañeros y poder 
colaborar en la preparación de la ce- 
na y de las uvas. En el horizonte te- 
níamos un montón de masas nubosas 
yal oeste todavía se veía el sol. Ines- 
. peradamente nos volvió a llamar Ma- 
- gic. 

-MAGIC: «Ebro de Magic». 

-EBRO: «Adelante Magic». 

-MAGIC: «Ebro recuperación en 
Cervia» 

(¿Cómo?...) 

- -EBRO: «Say again, Magic» (repi- 
ta, Magic). 

-MAGIC: «Ebro recuperación en 
-Cervia». 

-EBRO: «Magic requiero la meteo 

de Aviano». 

-MAGIC: «Aviano está cerrado, 
recuperación en Cervia». 

(No, no podía ser, justamente hoy, 
esto no nos podía suceder a noso- 
tros). 

-EBRO: «Ebro recuperándose en 
-Cervia, requiere la meteo de Avia- 
- nO». 

(A la vez que apuntábamos con el 

morro de nuestros aviones a Cervia, 
- nuestros cuerpos empujaban hacia 

Aviano, ya que nuestros deseos podí- 

an más que nuestras mentes). 

-MAGIC: «Ebro, es una orden de 
- Chariot, recuperación en Cervia». 

En ese momento acabó de desva- 
necerse nuestro proyecto de Noche- 
vieja, a la vez que comenzábamos 
una nueva experiencia inherente a 
nuestra profesión. En frecuencia tác- 
tica había risas, comentarios jocosos 
y palabras de consuelo. Rápidamente 
tuvimos que cambiar nuestros pensa- 
mientos y nos concentramos en lo 
que nos quedaba de vuelo. Sacamos 
_ los mapas, localizamos Cervia, estu- 
diamos sus fichas de aproximación y 
sus procedimientos. Todo ello en 
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esos 15 minutos que tardamos en 
cruzar el mar Adriático. 

En una cómoda larga final entra- 
mos a tomar en visual separados 20 
segundos. Habíamos llegado a nues- 
tra particular fiesta de fin de año. 

Comenzamos buscando un lugar 
para desarmar nuestros aviones. 
Una vez conseguido, paramos moto- 
res, bajamos y desarmamos. Luego 
llegó un jeep lleno de sonrientes y 
amables soldados italianos muy in- 
teresados en hacerse fotos con los 
aviones. Después de unas breves 
gestiones conseguimos reabastecer 
y dejar listos los aviones para otra 
misión. Nos trasladamos a la oficina 
de operaciones, allí conseguimos te- 
lefonear a Aviano y dar novedades. 
Las órdenes fueron claras: «hoy im- 
posible, mañana operáis desde allí, 
nosotros nos vamos ya al hotel, ¡que 
lo paséis bien esta noche!, ¡feliz año 
nuevo!, por cierto ha cambiado el 
SPIN (instrucciones especiales) y 
mañana entra en vigor, ¡estudiad- 
lo!», Seguidamente, el oficial de 
servicio nos comunicó que los ofi- 
ciales italianos nos invitaban a su 
cena familiar en el pabellón de ofi- 
ciales de la Base. 

Mientras leíamos la ATM (mensa- 
je de misiones aéreas) y estudiába- 
mos el nuevo SPIN, el jefe comenzó 
a hacer las cuentas de la lechera: 
«con los dólares y los marcos que 
llevamos en el equipo nos vamos 
ahora a una tienda, nos compramos 
una camisa, unos pantalones y unos 
zapatos y así vamos a la fiesta como 
señores». Pero cuando conté los bi- 
lletes le repliqué: «jefe, me parece 
que con 5.000 pesetas entre los dos 
debíamos pensar en ir a la fiesta co- 
mo lo que somos, pilotos». 

Después de gestionar con los fran- 
ceses destacados en aquella base, un 
briefing de inteligencia para la mi- 
sión del día siguiente, buscamos un 
lugar donde merendar algo, pues to- 
davía no habíamos comido. Sin pen- 
sar en el dinero pedimos dos cafés 
con leche y dos bollos. Al pagar de- 





jamos al soldadito italiano del bar 
boquiabierto ya que le soltamos un 
bilete de cinco dólares y además co- 
gimos la vuelta en liras. 

Nos trasladaron al pabellón, donde 
nos dieron la llave de la habitación. 
Al subir a la habitación nos encontra- 
mos al jefe del destacamento francés 
que también nos invitó amablemente 
a su fiesta, y se nos ofreció para todo 
lo que necesitáramos. 

Conseguimos una máquina eléctri- 
ca para afeitarnos para la velada. 
Aseados con nuestras mejores galas 
fuimos con tiempo al local y coinci- 
dimos con los pilotos franceses que + 
nos invitaron a unas cervezas. Bro- 
mearon y comentaron con nosotros 
lo que se había reído cuando nos ha- 
bían oído pidiendo la meteo de Avia- 
no por la radio. 

Gracias a la amabilidad de los ofi- 
ciales italianos pudimos hablar me- 
diante la central telefónica de la base 
con nuestras familias, algo que en dí- 
as tan señalados es primordial. 

Participamos de la cena familiar y 
posterior fiesta de estos mismos ofi- 
ciales. Cambiamos nuestras tradicio- 
nales uvas por sus cohetes, nuestros 
cavas por sus espumeantes, en fin, | 
recibimos el año nuevo como uno 
más de ellos, algo entrañable y a la 
vez inolvidable. 

A la una dimos las gracias a todos 
y nos retiramos a descansar, pues co- 
menzábamos el año con una misión 
en Bosnia-Herzegovina a la mañana 
siguiente, 

Nos despertamos y comenzamos a 
preparar el vuelo, planes de vuelo, 
inteligencia, comimos algo, dimos el 
briefing de la misión, pero... ¡horror!, 
cuando nos íbamos a los aviones se 
cerró Cervia por meteo inesperada- 
mente, y así prolongamos nuestra es- 
tancia un día más en aquel ya cono- 
cido paraje. 

Finalmente conseguimos despegar 
el día 2 sobre las 6:30 de la mañana, 
y llegamos a Aviano sobre las 7:00, 
cerrando así una de las páginas más 
curiosas de nuestro destacamento en 
Italia (con el más sincero y profun- 
do agradecimiento a los italianos y 
franceses que consiguieron que dié- 
ramos la bienvenida al año 1995 co- 
mo si estuviéramos en nuestra pro- 
pia casa).* 
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-EQuipo personal de 
vuelo, el «Gheck Out» 


JORGE CLAVERO MAÑUECO 
Capitán de Aviación 


tarea de adaptación para trabajar 
con los equipos que se requieren 
para volar en una zona de guerra. 

El documento que regula y nor- 
maliza todo lo relativo al vuelo en 
la operación Deny Flight sobre 
Bosnia y Herzegovina, en el apar- 
tado relativo a SAR, da instruccio- 
nes concretas de equipos a utili- 
zar y procedimientos a seguir en | 
caso de recuperación de un piloto ' 
en el área de operaciones. En es- | 
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USTO antes de abandonar la 
zona logística para dirigirse a 
los aviones, los pilotos del 
Grupo 15 escuchan atentamente 
el recordatorio que hace el subofi- 
cial del Equipo Personal de Vuelo 
(E.P.V.). En este repaso, no sólo 
se comprueba lo que lleva el cha- 
leco, sino también todo aquello 
que el piloto debe saber y la do- 
cumentación que debe llevar en- 






-cima. Es la última comprobación 


antes de despegar con destino a 
Bosnia-Herzegovina. 

-«... En el chaleco: pistola Llama 
de calibre 9 m.m., mini bengalas, 


espejo de señales, brújula...» 
_ Hasta llegar a este punto la 


Sección de Seguridad en vuelo y 
E.P.V. ha desarrollado una rápida 





EL “PIERNOGRAFO DEL PILOTO” EN UNA 
OPERACION REAL 


JERONIMO DOMINGUEZ BARBERO 
Capitán de Aviación 


D esde el comienzo de la aviación la 
cantidad de información que ne- 
cesita llevar un piloto consigo en cabi- 
na para poder realizar su misión ha au- 
mentado considerablemente. Al princi- 
pio, probablemente era suficiente con 
llevar un mapa. Con el paso del tiem- 
po, a la vez que se han ido complican- 
do las misiones, se han ido incremen- 
tando las necesidades de información 
en cabina (frecuencias, tablas de au- 
tenticación, etcétera). Tradicionalmen- 
te todo esto se había dejado a la elec- 
ción personal del piloto, y cada uno 
llevaba lo que entendía que era im- 
prescindible para el desempeño de su 
misión y de la forma que quería. Unos 
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eran más puntillosos, otros se llevaban 
una enciclopedia al avión, e incluso al- 
gunos volaban con alguna preciada re- 
liquia o pergamino con cuatro rumbos 
y cuatro cantidades de combustible de 
cuando eran tenientes. En definitiva, 
nadie hasta ahora se había atrevido a 
entrometerse en este campo que pude 
llegar a ser de vital importancia en el 
cumplimiento de una misión hoy en 
día. 

Afrontábamos por primera vez una 
misión real. Empezamos a estudiar y a 
elaborar toda la información de la que 
disponíamos y nos encontramos con 
una cantidad ingente de normas, coor- 
denadas y frecuencias que tenían que 


ser utilizadas en cualquier misión. 





| 


Además esta información estaba sujeta 
a numerososos cambios para asegurar 
su confidencialidad. Como podemos 
comprender, este trabajo de elabora- 
ción de la información, hasta ahora 
personal, difícilmente podía ser afron- 
tado por cada piloto individualmente 
tanto por su cantidad como por sus fre- 
cuentes e imprevistos cambios. 

Por todo ello se tomó la decisión de 
que los diferentes Negociados de la 
Unidad digirieran continuamente la in- 
formación según llegaba en fichas ta- 
maño cuartilla, que podían ser llevadas 
de una forma ordenada por materias en 
el famoso «piernógrafo del piloto», pa- 
ra que éste pudiera de una manera sen- 
cilla, lógica, rápida y eficaz utilizarla 
cuando le fuera necesario. 

Una vez elaboradas las fichas se 
centralizaron en un Negociado (infor- 
mación aeronáutica) para su repro- 
ducción y adecuada distribución. Ca- 
da ficha llevaba una numeración te- 
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te documento aparecen como no- 


| vedades para nuestra Unidad la 


utilización del G.P.S. y de la sofis- 
ticada radio-baliza PRO-112. 
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El Global Position System, es 


en un área de operaciones donde 


la mayoría de las vías de comuni- 


mática y de orden, además de su co- 
rrespondiente fecha (la misma en que 
entraba en vigor), de tal manera que 
cuando se modificaba una ficha se 
mantenía la numeración, cambiando 
únicamente la citada fecha. Así el pi- 
loto antes de volar sólo tenía que sus- 
tituir la ficha anterior por la que en- 
traba en vigor. 

Para la distribución de fichas a los 
pilotos se dispuso una carpeta con un 
plástico para cada uno de los pilotos 
que iba a participar en la operación 
(incluidos los ausentes), cada plástico 
estaba rotulado con el nombre del pilo- 
to al que pertenecía. Cada vez que una 
ficha era modificada se introducía una 
copia en cada uno de los plásticos per- 
sonalizados, de tal forma que cualquier 
relevo podía actualizar su piernógrafo 
acudiendo a la famosa carpeta, intro- 
duciendo las fichas que allí encontraba 
en el mismo, y destruyendo las que ha- 
bían sido sustituidas. 

Pasó a ser una obligación del piloto 
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imprescindible para posicionarnos 


cación están minadas. La PRC- | 
112 nos permitirá comunicarnos 
de forma discreta en fonia, ade- 
más de emitir distancia al equipo 
el comprobar que su plástico estaba 
vacío antes de irse a volar, pues un 
cambio de última hora de cualquier ti- 
po podía dar al traste con toda una mi- 
sión. 

Hasta este momento hemos visto un 
problema y la solución que se adoptó, 
pero ¿qué información llevábamos?, 
¿de qué volumen de fichas hablamos?, 
¿Cada cuánto tiempo teníamos que 
cambiar las fichas? 

Los documentos que se elaboraron 
para el piernógrafo fueron la OPORD 
(orden de operaciones), el ACO (orden 
de coordinación del espacio aéreo), el 
ACO SUPPLEMENT (suplemento del 
ACO, con las coordenadas de todos los 
puntos utilizados en el mismo), el 
COMM PLAN (plan de comunicacio- 
nes, con todas las frecuencias palabras 
claves y números bases) y los SPINs 
(instrucciones especiales, que refleja- 
ban las peculiaridades de funciona- 
miento y operación de las diferentes 
misiones y roles). 


615 











' 


a a — —» 


receptor y un código personal 
previamente introducido. 

La incorporación de estos dos 
equipos y de la pistola, supuso la 
modificación de los bolsillos del 
chaleco de forma que cupieran y 
no molestaran al piloto para volar. 
Todo un reto de diseño magistral- 
mente llevado a cabo por Angel 
Bazán, agregado a E.P.V. del 

Grupo 15. 

-——El sargento 1* Verdú continua 
leyendo: «... conoce las últimas 
modificaciones al ACO, SPIN, 
-ROE... recuerda el SAR code 








word, code number, ha repasado 
el ISOPREP.. Quítese todos los 
parches, escudos, emblemas...». 
La lista sigue llegando a los pi- 
lotos mientras estos tratan de 
acomodarse dentro del mono de 
agua tipo Beaufort, uno de los 
menos incómodos del mercado. A 
falta de una normativa en nuestro 
Ejército del Aire sobre la utiliza- 
ción del mono de agua, esta Sec- 
ción ha tomado como referencia 
los datos que se emplean en L'Ar- 
mé de L'Air y en la USN, que obli- 
gan al uso de este tipo de prenda 





cuando la temperatura del agua 
está por debajo de 15*C en el ca- 
so francés y a 12.8 (55G) en el 
caso de la Navy, aconsejando el 
uso de mono de agua, siempre 
que la temperatura del agua estu- 


| 
| 


viera por debajo de 15*C y tomán- 
dolo como obligatorio cuando és- 


ta desciende a 12*C. La tempera- 
tura del mar Adriático rondó los 


13*-15*%C, dependiendo de la zo- | 


na. 

«...en este bolsillo lleva la tarje- 
ta de identidad, la guía de pro- 
nunciación en yugoslavo, los dó- 
lares; en este otro bolso el gorro y 
los guantes de lana...». 

El piloto sigue el recordatorio 
sin olvidar algo muy importante: el 
vuelo es largo, muy largo para lo 
que estamos acostumbrados y 
antes de ir a volar...hay que pa- 
sarse por el «servicio». 

El 80% de los vuelos de CAP 
están entre 04:30 y 05:00 horas 
de duración, siendo el récord de 6 
horas y 25 minutos. Si a este 





tiempo le unimos los 45 minutos | 
de puesta en marcha y los 20 mi- 


nutos de desarmado y rodaje al 
refugio, veremos que el piloto 


bien puede pasarse 6 horas sen- 


tado en su cabina. 

Para evitar el problema de «ha- 
cerse pis», seguimos una sencilla 
dieta de líquidos, evitando comer 
o beber poco antes de volar y no 





tomando el típico café justo antes 


de salir para los aviones (el café 


Además se elaboraron fichas de las 
tácticas y maniobras a emplear tanto 
en aire-aire como en aire-suelo en el 
escenario en que íbamos a operar, fi- 
chas de bingos (cantidad de combusti- 
ble mínima para volverse a la base) y 
bingos operativos (cantidad de com- 
bustible que no permite continuar el 
desarrollo de la misión), fichas de al- 
ternativos en Italia (campos a utilizar 
en caso de poder aterrizar en Aviano) 
y alternativos de emergencia en Croa- 
cia y Bosnia-Herzegovina (por sí tení- 
amos una emergencia que nos obligara 
a aterrizar inmediatamente sobre Bos- 
nia), fichas de los procedimientos «S» 
con armamento real para salida y recu- 
peración en campos italianos, fichas de 
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procedimientos SAR (búsqueda y res- 
cate), es decir, fichas para todo. 

Como curiosidad diré que antes de 
partir para Aviano se repartió un lote 
específico para la operación de 100 fi- 
chas para cada piloto (sin contar inteli- 
gencia y guerra electrónica que por su 
clasificación siempre se gestionaron 
por separado), y que después de un 
mes en Italia llegó a tener 40 fichas 
más. 

Otras fichas que hubo que diseñar 
debido a la larga duración de los vue- 
los (de 4 a 5 horas de media) y a la 
precesión del inercial por no llevar 
GPS integrado, fueron las de actualiza- 
ción («update») radar o FLIR (sensor 
infrarrojo) del inercial para poderse 


mantener dentro de unos márgenes de 
precisión indispensables en este tipo 
de operación para poder saber si está- 
bamos dentro o fuera d elos anillos 
SAM (círculos que determinan el al- 
cance máximo de los misiles superfi- 
cie-aire operativos), o de los estrechos 
corredores de entrada y salida del tea- 
tro de operaciones, por ejemplo. 
Continuando con la invasión en lo 
que antes hacía o elegía el piloto por sí 
mismo, se unificó también el mapa que 
debía llevar el piloto. Un mapa que lle- 
vaba dibujado un ACO (ordenación 
del espacio aéreo) actualizado con los 
corredores de entrada y salida, las zo- 
nas de reabastecimiento, los puntos de 
contacto de CAS (apoyo aéreo cerca- 
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es muy diurético). Pero si des- 
pués de estas medidas a uno le 
| quedan tres horas de vuelo y «no 
puede más», siempre está la so- 
lución de: salir de B-H, asegurar 
el asiento y utilizar la bolsa dis- 
puesta al efecto. 
La hipoglucemia podría repre- 
sentar un problema teniendo en 





cuenta no sólo la duración de las 
misiones, sino también el desgas- 
te físico y psíquico que produce el 
estrés de: volar sobre B-H, reali- 
zar varios reabastecimientos, lar- 
gos vuelos nocturnos, comunica- 
ciones en inglés, interceptaciones 
en nubes y recuperación en IMC. 
Para evitar la hipoglucemia es 





aconsejable comer una chocolati- 
na o dulce similar a mitad de vue- 
lo. 
El «check out» está a punto de 
terminar, los pilotos han compro- 
bado que todo está en su sitio, 
nada se ha dejado al azar. | 
«...Memory Unit, cinta rebobina- 
da, el casco y ... alos aviones». Ml 





no), los puntos de CAP (patrulla aé- 
rea), etcétera. Un mapa en el cual se 
dibujaban los anillos SAM actualiza- 
dos por el Negociado de Inteligencia y 
que se proporcionaba a los pilotos an- 
tes de volar. El mapa llevaba también 
dibujado el punto de referencia o 
«bullseye» con sus círculos de millas y 
sus radiales para poder asimilar rápida- 
mente información codificada de otras 
trazas amigas o desconocidas, o inclu- 
so, de otros anillos SAM repentina- 
mente activados. 

En cuanto a los cambios que se pro- 
ducían los había de dos tipos, periódi- 
cos e imprevistos. Los primeros se su- 
cedían cada 15 Ó6 30 días en función 
del documento en cuestión. Los segun- 


dos eran dictados por la evolución de 
la situación táctica. 

Como anécdota para subrayar la im- 
portancia que tiene este trabajo de nor- 
malización, actualización y distribu- 
ción contaré algo que sucedió un día 
que hubo un cambio al COMM PLAN 
(plan de comunicaciones). Al llegar 
una pareja de cazas de una fuerza aérea 
aliada al teatro de operaciones e inten- 
tar el primer contacto con el NAEW 
(avión de alerta temprana de la OTAN) 
y no conseguirlo, lo intentaron en canal 
de guardia (frecuencia internacional 
para emergencias). El NAEW le res- 
pondió inmediatamente en la misma 
frecuencia si llevaban el cambio del 
COMM PLAN, a lo que contestaron 
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diciendo que no. Sin dudarlo el NAEW 
les ordenó RTB («return to base» - 
¡vuélvanse a casa!) en la misma fre- 
cuencia, cancelando su misión por la 
falta de profesionalidad de los mismos. 

Quiero terminar este artículo expre- 
sando que su intención ha sido única- 
mente la de transmitir un problema de- 
tectado, la solución adoptada y la ex- 
periencia adquirida con el fin de que 
otras Unidades puedan orientar mejor 
su trabajo día a día a lo que van a en- 
contrar en operaciones de este tipo, 
pues puede que convenga empezar a 
sustituir el viejo concepto de «piernó- 
grafo del piloto» por otro más amplio 
que podríamos denominar «piernógra- 
fo de Unidad». 
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Inteligencia 


en los escuadrones de combate 
¿Una lección aprendida o una asignatura pendiente: 2. 





Luis F. GARCIA-MAURIÑO ESPINO 





ROBABLEMENTE, todos los 
escuadrones de combate del 
mundo tienen, al menos so- 


p 


bre el papel, una sección de inteli- 


gencia. En condiciones de normali- 
dad quizás sea la suya una de las 


| tareas más tediosas y aburridas. 


Ordenar y actualizar grandes canti- 
dades de información de forma 


| continuada, sumándole a ello la 


desazón que produce el realizar un 
trabajo difícil de apreciar por no ser 
habitualmente necesitado, no sólo 
es importante, sino que se revela 
como vital cuando se trata de ope- 
rar en un escenario real, La dife- 
rencia está entre saber o no saber. 

Quizás uno de los puntos bási- 
cos de la guerra sea el conoci- 
miento del enemigo. Desde el 
punto de vista del comandante 
que dirige las operaciones, el co- 
nocimiento del movimiento, acu- 
mulación de fuerzas y reservas, y 
capacidad real del enemigo tiene 


Capitán de Aviación 


un alto valor. Le da las claves ne- 
cesarias para intuir las intenciones 
y capacidad del enemigo. 

Desde el punto de vista de un 
Escuadrón de Combate la óptica 


es ligeramente distinta. No se trata 


de averiguar intenciones, ni dise- 
ñar estrategias. Tan sólo se trata 
del conocimiento actual y veraz de 
la situación táctica, con una doble 
intención: destruir los objetivos 
asignados y evitar las amenazas 
conocidas. 

Del conjunto objetivos/amena- 
zas, una parte es rápidamente 
cambiante y otra parte es razona- 


blemente estática. Por ello el cono- 
cimiento del conjunto depende de - 


dos tipos principales de acciones; 
de un lado la captación, análisis y 
difusión de información en tiempo 
casi real, y de otro el trabajo diario, 


-ya desde tiempo de paz, de recopi- 


lación de información e imágenes. 


Esta ¡perspectiva es válida para | 


EL LOCE 


JOSÉ RAMON ÁSENSI MIRALLES 
Teniente de Aviación 


ase Aérea de Aviano. Sala de in- 
teligencia del destacamento Icaro. 
Al principio pensamos que se trata- 
ba de un simple ordenador, grande, 
pero sólo un ordenador. La realidad, 
claro está, era otra bien distinta. 
LOCE (Linked Ops-Intel Centers 
Europe) se ha convertido en el único 
sistema de inteligencia utilizado por la 
mayoría de los miembros de la 
OTAN, y usarlo apropiadamente fue 
una de las tareas que se nos encomen- 
dó dentro del destacamento Icaro. 
La operación Deny Flight no se tra- 


| j 





una Fuerza Aérea en su conjunto, 
sin embargo una sección de Inteli- 
gencia a nivel escuadrón es un 


usuario final, el último eslabón de 
la cadena, el devorador de toda la. | 


inteligencia, de la información re- 
cogida, analizada y debidamente 
procesada a niveles más altos. Por 
ello su tarea principal es el mante- 
nimiento de la inteligencia actuali- 
zada. 





La base de un sistema enfocado | 


al mantenimiento de la inteligencia | 
es el flujo constante de la misma... 
La llegada de nueva información | 


no sólo obliga a su proceso sino 


que tiene ciertos efectos laterales. 


Por ejemplo, la aparición de una 
- hueva arma en un área de interés 


provocará un inmediato deseo de 


conocer sobre la misma en aque- | 
llos que al fin y al cabo pueden su- 


frir sus efectos. 


En esta materia la experiencia | 


previa del Grupo 15 era poca, 





cada uno de estos apartados LOCE te- 


nía su sitio. 


Volviendo al tema que nos ocupa, el 


taba de un ejercicio para entrenamien- 
to de tripulaciones y personal de tie- 
rra. Era una operación real, y por lo 
tanto, la información suministrada a 
las tripulaciones que iban a volar so- 
bre Bosnia, debía ser lo más actualiza- 
da y precisa posible. 

El sistema LOCE se instaló en la sa- 
la de inteligencia del destacamento es- 
pañol. Una sala pequeña, pero que du- 
rante la mayor parte del día era un 
hervidero de gente; briefings, debrie- 
fings, actualización de mapas, prepa- 
ración de carpetas de objetivos, y en 


sistema LOCE tuvo su génesis en el 
seno de un proyecto conocido como 
BETA (Battlefield Explotation and 
Target Acquisiton Project) entre los 
años 1977 y 1980. El objetivo del pro- 
yecto BETA era demostrar la capaci- 
dad de correlacionar datos proceden- 
tes de diferentes fuentes y presentarlos 
a los diversos usuarios en «casi» tiem- 
po real, mostrando una imagen de la 
situación táctica y posiciones enemi- 
gas; experimento que se llevó a cabo 
en 1980 durante el ejercicio REFOR- 
GER. 

Un año más tarde, USCINCEUR 
(U.S. Commander-in-Chief, Europe), 
encargó el desarrollo de un sistema 
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tante actualización sobre los emi- | L 
sores activos en las 24 horas ante- ¿Ax 
riores. Todos los emisores que pu- Y 





dieran causar ambiguedad en los. 


equipos de abordo (como antenas, 


estaciones de MW, etc...) fueron ' 


señalados sobre el mapa. 


Luego le llegó el turno a la Línea 
de Confrontación. Localizarla y | 
mantenerla actualizada, incluso en | 
un escenario tan estático como ha | 


resultado Bosnia-Herzegovina, no 
es tara fácil. Verla desde el aire, si 
no hay actividad, es prácticamente 
imposible. Incluso para el mando 
terrestre resulta a veces difícil. 
Los distintos informes de posición 
de las Unidades de Tierra son re- 
cogidos y fusionados por el man- 
do terrestre, el cual elabora los 
mapas de situación. La informa- 


ción más precisa venía de UN-. 


PROFOR. Ahora bien, ellos no 


pues muy poca era la información 
que llegaba a su sección de inteli- 
gencia. Sin embargo, tras la llega- 
da del Grupo 15 a la Base de Avia- 
no a finales de noviembre de 1994, 
comienzan a abrirse unos canales 
de información nuevos y un aspec- 
to de la inteligencia hasta el mo- 
mento desconocido empieza a lle- 
gar. Esta realidad, unida a otra no 
menos cierta como era la proximi- 
dad del momento de comenzar a 
operar, obraron milagros en una 
sección adormecida y posiblemen- 
te poco desarrollada. | 
Sobre grandes mapas tácticos 
de 1/250.000 y 1/500.000 se co- 
menzó a mantener, de la forma 


más gráfica posible, la información 
actualizada. Inicialmente esta infor- 
mación era sólo referida a estruc- 
tura del espacio aéreo en la zona 
de operaciones. Poco después el 
despliegue de emisores que supo- 
nían amenaza junto con sus armas 
asociadas. Luego los objetivos se- 
leccionados fueron señalados en 
los mapas con marcadores de co- 
lores indicando su naturaleza (y la 
carpeta correspondiente dentro de 
la cual se podía encontrar los da- 


tos de ese objetivo concreto junto 
con las fotografías, mapas, etc.). 
Toda la ELINT (Inteligencia Elec-- 
trónica) del teatro de operaciones 

fue dibujada y mantenida la cons- 


son parte contendiente y no tienen 
fuerzas en todos los frentes así. 
que un conocimiento perfecto se 


hace muy difícil. 


Desde el punto de vista de un 
Escuadrón de Combate el conoci- 
miento preciso de la línea de con-- 


del piloto sobre la misma en este 


frontación es relativo. La inquietud 


escenario se puede resumir en sa- 
ber hacia donde ha de dirigir el 
avión en caso de tener que saltar, 


e intentar localizar algo de activi- 


dad, siempre más agitada en n la zo- 


na del frente. 


-Una vez dibujada la línea de 
confrontación, los emisores ame- 


basado en el proyecto BETA, y que se 
ajustase a las necesidades existentes 
en el teatro europeo. Este fue el verda- 
dero punto de partida de LOCE, cono- 
cido entonces como «Limited Opera- 
tional Cabability Europe». 

En 1990 el número de terminales al- 
canzaba la cifra de 57 unidades. En 
1991 la demanda de usuarios superaba 
las posibilidades de suministro, en la 
actualidad, y muy posiblemente como 
consecuencia de las enseñanzas deri- 

'vadas de la operación Deny Flight, 
existe una «lista de espera» que supera 
las 130 peticiones. 

El corazón del sistema está consti- 
tuido por sus bases de datos. De ellas 
es posible obtener toda la información 
de inteligencia relacionada con el tea- 
tro de operaciones; actualización de 


los Órdenes de batalla, manipulación 
de fotografías de objetivos, intercam- 
bio de inteligencia entre los diferentes 
usuarios de LOCE... 

El sistema se encuentra estructurado 
en varias partes, independientes entre 
sí, y que permiten utilizarlas de una 
forma simultánea, lo cual es indispen- 
sable en situaciones en las que el 
tiempo es un factor a considerar. 

Una primera parte ampliamente uti- 
lizada en Aviano fue la relativa a las 
fotografías almacenadas en el sistema. 

La posibilidad de disponer de las fo- 
tografías obtenidas por los aviones de 
reconocimiento, sin otro trabajo que 
pulsar varias teclas de un ordenador, 
fue algo que facilitó grandemente la 
laboriosa confección de las carpetas 
de objetivos. 


naza y sus armas asociadas, así | 


' 


Una segunda que podríamos deno- - 
minar «el correo seguro» que pone al 


alcance del usuario la posibilidad de 


recibir y enviar información clasifica- 


da a los diferentes usuarios de la red. 


De hecho, y como es fácil de deducir, - 


en Italia recibíamos la información 


por LOCE antes de que llegasen los 


tan usados teletipos. 
Y por último una tercera parte abar- 
caría las bases de datos del sistema. 
De hecho como ya he adelantado es 


la parte vital del sistema. Actualmente 
existen dos bases de datos completa- 


mente independientes. Por un lado 
contamos con toda la información re- 


lativa a los diferentes Órdenes de bata- 


lla, y por otra toda aquella que tenga 
alguna relación con datos de ELINT. 
Toda esta información puede verse 








como la estructura del espacio aé- 
reo en la zona de responsabilidad, 
el trabajo de la sección se dirigió 
hacia la preparación de las carpe- 
tas de objetivos. Más de un cente- 
nar de objetivos ya seleccionados 
en todo el teatro de operaciones 
fueron estudiados y se obtuvieron 
las imágenes correspondientes. 
Las carpetas fueron normalizadas 
siguiendo unos criterios parecidos 
a los usados por otros países de 
OTAN. Su localización geográfica 
fue señalada en el mapa para que 
las tripulaciones, seleccionando 
los más apropiados a la misión, 


fueran obteniendo imágenes radar 


y FLIR de los mismos. Esto servía 
a la vez de entrenamiento a los pi- 
lotos. 

El manejo de todo este volumen 
de información fue en gran parte, 
posible gracias al sistema LOCE 
de OTAN. Este es un sistema de 
ordenadores enlazados por línea 
telefónica con equipos de cifrado 
automático cuyo fin es la distribu- 
ción de inteligencia desde grandes 
centros de proceso de información 
e imágenes hasta las unidades 


usuarias. Gracias a él fue posible 


la localización en tiempo casi real 


de las amenazas superficie-aire. El 


conocimiento previo de las mismas 


parece que fue suficiente. Los 


SAM («Surface to Air Missile») 
más comunes son sistemas bas- 
tante antiguos (SA-2, SA-3 y SA-6) 


y por ello bien conocidos, tanto. 


desde el punto de vista de las ar- 
mas asociadas como de las con- 


reflejada en los mapas con los que 
cuenta LOCE, e incluso se puede 
restringir a una determinada área de 
interés definida por el usuario aten- 
diendo a las necesidades del momen- 
Lo. 

Entre otras de las ventajas que nos 
ofrece LOCE está la posibilidad de 
visualizar sobre los mapas la nueva 
información que llega al sistema, en 

el momento en que lo hace. Esta po- 
sibilidad adquiere un valor inaprecia- 
ble entre los miembros de una sec- 
ción de inteligencia pues permite tra- 
bajar con la información más precisa 
y actualizada existente, controlando 
en todo momento cualquier variación 
- que se produzca en la situación tácti- 
ca del teatro de operaciones; e inclu- 





tramedidas electrónicas. Es desta- 
cable en este escenario la prolife- 
ración de sistemas infrarrojos, tipo 
SA-9 y SA-13, así como otros por- 
tátiles que hacen la operación por 
debajo de 10.000 pies desaconse- 
jable. 

Todo este trabajo de creación 
implicó a mucho personal. Al co- 
mienzo cinco pilotos, de los cuales 
dos sin tareas de vuelo, se hicie- 
ron cargo de todo. En aquella épo- 
ca los vuelos se realizaban de ma- 
drugada, así que los «briefings» 
eran a las 2:00 AM, con lo que los 
dos encargados de procesar la in- 
formación y preparar el «briefing» 
de tripulaciones tenían que co- 
menzar a la 1:00 AM. A los quince 
días de operación estuvo claro 
que este esfuerzo no iba a ser so- 
portable por parte de los pilotos, 
así que se inició un programa de 
instrucción de seis suboficiales de 
los que habría cuatro de forma 
permanente en Aviano prestando 
servicio H-24. 

Esta no fue una labor sencilla. El 
personal era excelente, especialis- 
tas algunos de ellos en cartografía 
y fotointerpretación, pero en su 
mayor parte desconocedores del 
idioma inglés y completamente 
nuevos en tareas de inteligencia. 


Desde mediados de diciembre se . 


fueron transfiriendo cometidos a 
los suboficiales de forma que al fi- 
nal de febrero todo el trabajo era 
realizado por los nuevos «especia- 
listas». Desde estas líneas quere- 
mos reconocer su entrega y profe- 


so anticipándolas con un apropiado 
estudio y seguimiento de la misma. 
Por supuesto, la totalidad de posi- 


bilidades que tiene LOCE, y el estu-' 


dio, cuando menos detallado de las 
mismas, se escapa del objetivo de es- 
te artículo. 

Sin embargo, sí es conveniente 
destacar que LOCE es un sistema en 
continua progresión y mejora. Si ya 
lo que vimos en Italia nos sorprendió 
a todos, la gran aceptación que ha te- 
nido entre los miembros europeos de 
la OTAN, va a hacer que este siste- 
ma evolucione mucho más rápido 
que lo hecho hasta ahora. 

Obviamente son muchas las ense- 
ñanzas que se pueden extraer de una 
operación como Deny Flight, pero la 
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sionalidad que hicieron posible el 

buen trabajo realizado y que fue | 
reconocido con constantes felicita- 
ciones por parte de la célula de in- 


teligencia americana. 


De la experiencia del Grupo 15. 
en Aviano, desde la óptica de inte- 


ligencia hay una serie de lecciones 


aprendidas y algunas asignaturas | 


pendientes. 


Tareas que para los americanos 


son específicas de inteligencia co- 
mo son análisis de vulnerabilidad, 
reconocimiento de aeronaves, de- 


sarrollo de tácticas contra sistemas | 


de armas enemigos y propios, 


guerra electrónica, etc. constituyen | 


asignaturas pendientes y que ne- 


cesitan de ayuda auxiliar. Ayuda 
que quizás deba ser proporciona- | 
da por una estructura que integre y 
dirija las distintas secciones de in- | 
teligencia de los Escuadrones de 

FF.AA. 


Contar con una estructura orga- 
nizada y con un flujo constante de 
información, conocer perfectamen- 
te los distintos sistemas de armas 
y los distintos objetivos posibles, y 
disponer del personal especialista, 


lo apuntamos, para no sobrecargar | 
la lista de tareas pendientes, como 


lecciones aprendidas. 

Está ahora más claro que nunca 
que para el último día antes de la 
guerra sólo puede quedar pendien- 
te la última actualización de la po- 
sición real de objetivos y amena- 
zas móviles. Todo lo demás sobre 
el enemigo, de tan conocido debe 
resultar familiar. m 


que a mí me tocó vivir de cerca fue 
la gran importancia que en situacio- 
nes de crisis adquiere una sección de 
inteligencia. Pero no nos confunda- 
mos, el trabajo debe estar hecho mu- 
cho antes de que el escuadrón haya 
desplegado, y para ello se debe con- 
tar con los medios apropiados. 
LOCE es, hoy por hoy, un sistema 
indispensable en toda sección de in- 
teligencia de una unidad de fuerzas 
aéreas que pretenda ser considerada 
como tal. En el Grupo 15 hemos 
aprendido la lección, y por ello, es- 


sistema que tanto nos ayudó en Ita- 
lia. 


¡ Y pensar que yo creí que era un 


simple ordenador! 
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peramos la llegada a Zaragoza del | 
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José M. RODRIGUEZ DEL CASTILLO 


Comandante Ingeniero Aeronáutico 


— + ANGEL HERNANSANZ MERLO — 


Mide le Capitán Ingeniero Aeronáutico 


José BAos PÉREZ 
po ll és, tb Aeronáutico 


UANDO se > ordenó el trasla- 
do a la Base Aérea de Avia- 
no de 8 C-15 y 2 TK-10 del 


l Ala 31 para operar durante algo- 


de Material y más concretamente 
el Escuadrón de Mantenimiento 
del Ala 31 llevaban más de 20 
años desplegando con los T-10 
por un sinfin de países que iban 
desde Namibia a los EE.UU., y 
más de siete años con el C-15 
por casi todos los países europe- 
os de la NATO, si bien por vez 
primera, íbamos a operar codo 
-con codo, unidos en un destaca- 


-mento conjunto, lo cual, resultó 


en un auténtico desafío por varias 
razones. 
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en proceso de finalizar el progra- 
-ma de modificación de los C-15. 


A A A A 


que SUpuso el establecimiento en 


la Base Aérea de Zaragoza de un 


anexo de las fábricas de aviones 


McDonnell Aircraft Co. y CASA 
durante más de dos años y me- 


dio, mermando drásticamente al 


Escuadrón de Mantenimiento de 


personal y equipo de apoyo, y au- 


mentando el trabajo del Escua- 


drón de Abastecimiento que hubo 
de redistribuir niveles hacia Torre- 
jón y gestionar el repuesto y el 


-equipo que emplearon'las empre- 
_sas contratantes, en medio del 


proceso de traslado de sus insta- 
laciones a las antiguamente em- 


pleadas por la USAF, y que fue-- 
ron «retrocedidas» tras la marcha. 


de la 16th. Tactical Training Wing. 
Esto supuso que pocos días an- 


tes de comenzar la operación se 
hubieran de recuperar los aviones 


CARTA DESDE AÁVIANO 





desplazados a Torrejón durante el 
proceso de «retrofit» del C-15, 
cumplimentando todas las opera- 
ciones necesarias para su envío 
al destacamento. El grueso del 


JUAN C. MoÑino FRUTOS 
Teniente de Aviación 


«Eran aproximadamente las 18:50 
horas locales: el Dumbo 26 se dirigía a 
la zona de reabastecimiento, sobre el 
mar Adriático. Ya había anochecido; 
de repente, silencio; la luna, majestuo- 
sa, llena y roja, comenzaba a aparecer 
en el horizonte; un horizonte liso y des- 
pejado en el que destellaban, a lo lejos, 
algunos focos tormentosos. 

Unas millas al norte, fácilmente visi- 
bles, latían las luces de un país aparen- 
temente en calma, pero sólo eso, «apa- 
rentemente». El Dumbo 26 esperaba a 


la formación Ebro 35, una pareja de 
EF-18 que velaban, junto con otros 
aviones de la OTAN, para que en los 
cielos de ese país, la calma fuese real». 


Viernes, 17 de marzo de 1995. Avia- 
no. Italia. 


Querida Miriam: 

Esta es la primera carta que te escri- 
bo en tu corta vida; hoy cumples 14 
meses y papá no puede estar contigo 
para celebrarlo. Algún día, cuando la 


puedas leer, comprenderás porqué. No 
soy yo sólo el que no está cuando su 
hija cumple meses. Esta vez hay mu- 
chas más personas como papá: sus hi- 
Jos cumplen meses, años, es su aniver- 
sario de boda, y ellos no pueden cele- 
brarlo como quisieran. 

Pero yo, al igual que todos los que 
están aquí conmigo o los que ya han 
pasado por aquí, elegimos una profe- 
sión que nuevamente requiere que nos 
separemos de nuestras familias. En es- 
ta ocasión no es porque me haya ido a 
Canarias, o a Torrejón, o a Albacete, 
no. Esta vez, papá está en Italia por 
unas cuantas semanas, porque nueva- 
mente, los Dumbos, los Hércules del 
Ejército del Aire español, tienen que 
actuar en una guerra, si bien, ahora 





riendo la más alta fiabilidad de los 
mismos. 

Esta fue una penosa tarea, 
pues las grandes modificaciones 
llevadas a cabo durante el «retro- 
fit», especialmente en el cableado 
de los aviones, tuvieron como 
consecuencia numerosos «circui- 
tos abiertos» por fallos en conec- 
tores, pasamamparos, etc., que 


zos de cables no modificados y 
que generaron largos procesos 
de reparación. 

Por otra parte, cuando hace do- 
ce años se decidió acometer la 
compra de los EF-18, las condi- 
ciones políticas y económicas 
aconsejaron comprar repuesto y 
equipos para equipar dos bases 


de cada una de ellas. 

Pocos pudieron pensar enton- 
ces que a comienzos de 1995, 
además de las operaciones nor- 
males desde las dos bases (Zara- 
goza y Torrejón), los destacamen- 
tos a realizar serían simultáneos 
en Italia y en Noruega, conside- 
rando además la magnitud de los 
mismos, en especial del primero. 
Por ello, ha sido necesario emple- 
ar mucho trabajo de coordinación 


trabajo se centró principalmente 
en la revisión exhaustiva y puesta 
' a punto de los dos sistemas de 
avión que en tiempo de paz me- 
nos abortos generan, las contra- 


medidas electrónicas activas y 
pasivas y el lanzamiento de ar- 
mas, pero que en una operación 
sobre zona de guerra, pasan a te- 


con frecuencia afectaban a ma- 





principales y, con algunas limita-- 
ciones, equipar un destacamento 


entre las dos Alas de C-15 para | 


conseguir con éxito la prepara- 


ción del equipo de apoyo necesa- | 


rio para afrontar ambos desafíos. 
Cuando con el devenir de los 


están acompañados por los Ebro (los 
C.15 de Zaragoza) y próximamente por 
los Póker (los C.15 de Torrejón). Unos 
se van, otros vienen, pero hija, los 
Dumbos siguen aquí, al igual que los 
demás, con un objetivo claro: contri- 
.buir de alguna manera a que haya paz. 

El verano pasado, cuando te dabas 
tus primeros baños en la piscina, los 
mayores hablábamos de la posibilidad 
de que los F-18 fuesen a Italia a parti- 
cipar en la Deny Flight, una operación 
de la OTAN que pretende negar el vue- 
lo sobre Bosnia. Nadie sabía nada se- 
guro, y por fin, allá por octubre, se lle- 
gó al acuerdo de que sería Aviano, al 
norte de Italia, la base que acogería a 
8 C.15 y 2 TK.10 españoles. 

Todo el personal destinado en Zara- 


ner la máxima prioridad, requi- 


goza se revolucionó. Había nervios, no 
sólo por lo que significaba la misión en 
sí, sino por todo lo que arrastraba: 
despliegue de medios y personal a 
Aviano; alojamiento para cerca de 200 
personas que iban a componer el des- 
tacamento; y lo que parecía imposible: 
acomodar todas las instalaciones nece- 
sartas para el funcionamiento normal 
del destacamento dentro de un reduci- 
do espacio en la base de Aviano. Todo 
tenía que estar listo el 1 de diciembre 
de 1994, 

En desplazamientos iniciales de al- 
gunos jefes se resolvió el tema del alo- 
jamiento; los hoteles estaban a hora y 
media de camino por autopista. Con el 
tiempo se fueron acortando las distan- 
cias entre los hoteles y la base. Estos 


jefes también trataron temas relativos 
a los procedimientos operacionales 
dentro de la base, así como requisitos 
necesarios por parte de las tripulacio- 
nes para poder operar en esta misión. 
En el Grupo 31 se comenzó a nom- 
brar las tripulaciones; papá no tenía el 
nivel mínimo requerido de avión, así 
que esta vez no pudo ser. Papá se tuvo 
que conformar con ser miembro del 
equipo ALCE (Airlift Control Element) 
y junto con los demás componentes del 
mismo, luchar para que el despliegue 
de la «Operación Icaro» saliese bien. 
Los ALCE"s nos echamos a temblar 
cuando 3 días antes del comienzo del 
despliegue, una falta de coordinación 
retrasó el avión que iba a trasladar el 
equipo inicial, así como a los primeros 
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años se comprendió que el equi- 
po de apoyo y repuesto disponi- 
ble para dotar los destacamentos 
que se avecinaban eran insufi- 
cientes, se estudió conjuntamente 
entre el MALOG y las Alas la defi- 
nición de un «kit de despliegue», 
dependiente de la Dirección de 
Abastecimiento, que permitiera 
dotar los destacamentos conside- 
rados de gran magnitud. Esta ne- 
cesidad se puso claramente de 
manifiesto el año pasado, cuando 
aviones del Ala 12 se desplaza- 
ron a la Base Aérea de Nellis pa- 


comandantes de aeronave que iban a 
participar en la misión. «¡Si se retra- 
saba la salida de un avión, qué ocurri- 
ría 3 días después, que había 7 aviones 
espaciados cada media hora!». Los 
problemas de la carga quedaron más o 
menos solucionados. La EADA se en- 
cargó de la preparación de las cargas. 
De nuevo, aparecen problemas cuando 
las previsiones de la carga a transpor- 
tar se desmoronan con 2 días a la vis- 
ta. Los supervisores de carga necesita- 
ban saber con precisión qué se iba a 
llevar, y continuamente había cambios. 
Al final se coordinó todo y, pese a que 
hubo fallos, se logró llevar a cabo el 
despliegue dentro de unos límites acep- 
tables. Así lo demuestra el que en 4 dí- 
as se realizasen 22 salidas dentro de 


ra participar en el ejercicio «Red 
Flag», y en donde el MALOG/- 
DAB hubo de poner en marcha 
una agresiva política de activa- 
ción de adquisiciones en su apo- 
yo. Lamentablemente, cuando se 
produjo la orden de traslado a 
Aviano, el proceso de consolida- 
ción del «kit de despliegue» esta- 
ba en una fase intermedia, con al- 
gunos materiales recepcionados y 
otros en diversas fases de adqui- 
sición. 

Esto tuvo como consecuencia 
un laborioso proceso de definición 





de necesidades y contable hasta 
conseguir acopiar todo lo necesa- 
rio para la futura misión. 
Finalmente, tampoco fue desde- 
ñable la preparación de los dos 
cisternas TK-10 que hubieron de 
ser configurados con los depósi- 
tos internos de combustible de 
3.600 galones y probados, inter- 
calando estos trabajos en la de 
por sí apretada agenda de mante- 
nimiento de los Hércules. 


EL DESPLIEGUE 


na visita previa a la Base de 
Aviano permitió delimitar las 
instalaciones y material que la 
USAFE podría prestarnos o alqui- 


larnos y que en lo referente a 
nuestro Grupo consistió basica- 


mente en 4 HAS (Hardened Alir- 
craft Shelter) para los C-15, per- 
sonal y material desplegado, dos 
pequenas plataformas «Pad's» 
donde aparcar los T-10, espacio 
en polvorines, diverso equipo de 
apoyo de uso general, posibilidad 
de acceso a diversos talleres e 
instalaciones para cumplimentar 
trabajos de mantenimiento, el su- 
ministro de combustible y oxígeno 
líquido y finalmente la posibilidad 
de comprar artículos de su siste- 
ma de abastecimiento local. 
Especialmente importante fue el 





acuerdo de cooperación con el | 


destacamento del Cuerpo de Ma- 
rines de los EE.UU. estacionado 


los horarios fijados, con aviones T.10 y 
el apoyo de dos T.19 del Ala 33. El día 
28 de noviembre partían los 8 F-18 y 


los 2 KC-130 que iban a permanecer 


destacados. Todo el personal que re- 
querían a su alrededor ya estaba en 
Aviano. 

A su vez, en el Centro de Alerta se 
montaba un servicio de enlace con 
Aviano, realizado por un oficial del 
Grupo 31, otro del Grupo 15 y un oft- 
cial superior de la Base de Zaragoza; 
al WOC llegan las peticiones de mate- 
rial necesario; allí se hace un segui- 
miento minucioso del personal que va 
y viene, y, en coordinación con la SA- 
TA se dispone el material y personal 
(militar, civil o familiares) que viajará 
en la estafeta de los lunes, miércoles y 


viernes, realizada por un T.19, salvo 
que el volumen de la carga y/o perso- 
nal exceda su capacidad, en cuyo caso 
lo hace un T.10. 

El principio en Aviano fue difícil y se 
trabajó duro para que todo estuviese 
en condiciones. Se instalaron unos mó- 
dulos para situar Jefatura, el comedor 
y una sala de descanso. Para otros me- 
nesteres se aprovecharon edificios ya 
existentes de la USAF. Pero gracias al 
trabajo de los primeros en llegar, todo 
ha funcionado correctamente, mejor o 
peor, pero cumpliendo con la misión 
encomedada. 

La despedida fue dura para todos los 
que separaron de sus familias. Verdad 
es que en el Grupo 31 estamos más 
acostumbrados a estar fuera de casa 


también en Aviano que, operando 
el mismo tipo de avión en su ver- 


- sión de ataque nocturno, se mos- 


 traron dispuestos a cualquier co- 
laboración, particularmente valio- 
- sa en lo referente a los posibles 
- problemas con el FLIR/LASER, 
- ya que ellos desplegaron con un 
banco de comprobación de se- 
gundo escalón. | 

El Grupo de Material desplegó 
una cantidad de personal que os- 








ciló entre 109 y 112 personas pa- 
ra atender las necesidades de los 


ocho C-15 y los dos TK-10, algu- 
nos de ellos temporalmente para 


tareas concretas repartidos en 
cinco oficiales, de 100 a 105 su- 
boficiales, de dos a cuatro cabos, 
y entre uno y cuatro civiles (con 
categorías de ingeniero técnico a 
técnico básico). 

Buscando un factor de compa- 
ración con otras unidades des- 


plegadas en Aviano, diremos que | 
el escuadrón VAQ 130 de EA-6 
destacó en Aviano a 100 marine- | 
ros para el soporte de cinco avio- | 
nes, que el 555 escuadrón de F- | 
16 se desplazó desde Avino a la 
Tyndall AFB, con 200 personas y | 
14 aeroplanos, y que el escua- 
drón de Marines desplazó 126 | 
personas. | 
El grupo de Material suponía | 
aproximadamente la mitad del 








que otras unidades. Pero en principio, 
el no saber en qué condiciones se va a 
operar, el hecho de que vas a una gue- 
rra, hace que todo sea diferente, que ni 
siquiera el más acostumbrado a estar 
separado, pueda reprimir una sensación 
extraña, esa sensación que todos senti- 
mos al separanos de nuestra familia. 
Unos se fueron para 45 días, otros 
para 60, otros para 3 semanas; papá 
consiguió el nivel del avión y tres me- 
ses y medio después del comienzo de la 
operación Icaro, llegó el día de la des- 
pedida. Una despedida que nunca es 
tan dura como cuando le toca a uno 
mismo. ¡Qué más da cuanto tiempo 
fuese a estar fuera de casa! Era la pri- 
mera vez que iba a estar tanto tiempo 
separado de mamá, y por supuesto de 


tí. No quise despertarte, pero tú debiste 
notar que me iba y cuando subía a la 
furgoneta que fue a recogerme oí «pa- 
pá, pa-pá» y te ví, en brazos de mamá, 
asomada a la ventana, como diciendo 
«¿Dónde vas, papá? ». 

Hija, la guerra en la que está papá 
es la misma guerra que sufren los cas- 
cos azules españoles que están en tie- 
rra; pero se vive de distinta forma; 
ogros horarios; alojamiento en hote- 
les; no se puede comparar. Pero en es- 
ta guerra, de una u otra forma, partici- 
pa, para empezar, la Base Aérea de 
Zaragoza al completo, y dentro de po- 
co, el Ala 12 de Torrejón, con el apoyo 
del Ala 35, y mejor no seguir nombran- 
do, pues me dejaría a alguien y aquí 
cuenta todo el mundo; muchos están en 


el anonimato, como «el cabo» de auto- 
móviles, conocido así en lugar de su 
nombre, porque «como soy el único ca- 
bo...». 

Hija: todas estas personas intentan, 
de una u otrá manera, que esta guerra 
se acabe de una vez por todas. No lo 
hacen luchando, sino evitando que se 
luche. 

Hija: aunque no lo piensen así, todas 
estas personas intentan que esa luna 
llena que, con silencio, vio aparecer la 
tripulación del Dumbo 26, pueda ser 
vista por muchos niños, pequeños co- 
mo tú, pertenecientes a un país, en el 
que aparentemente, desde 14.000 pies 
de altitud, todo está en calma. 

Duerme tranquila hija; mamá cuida 
de tí mientras papá no está.* 
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personal del destacamento Icaro 


y la mayor parte del material, con 
más de 200 toneladas de equipo 
y repuesto diverso. 


LA ACLIMATACION 


Ds el primer momento, los 
problemas más destacables, 
aparte de los generados en el tra- 
bajo cotidiano, fueron el aloja- 
miento del personal, los horarios 
de trabajo y la «inmersión» en la 
organización de la USAF. 

Los dos primeros problemas es- 
taban íntimamente unidos y aso- 


' Cciados a un cuarto problema que 
era la escasez de medios de 


transporte por carretera. Las ope- 


raciones marcaban un horario de 
servicio de unas veinte horas al 
día. Sólo se pudo encontrar aloja- 


miento a dos horas de distancia 
de la Base, siendo el mismo auto- 


-bús el que debía realizar el reco- 


rrido de ida y vuelta, eso hizo que 
los dos turnos de trabajo estable- 
cidos, considerando los tiempos 
desde la salida del hotel hasta el 


regreso al mismo, supusiesen pe- 
 riodos de actividad para cada tur- 
' no de entre catorce y dieciseís 
horas, que se alargaron con fre- 


cuencia llegando incluso a las 26 


horas consecutivas para algunas 


personas. 


Para empeorar las cosas, la Ba- 
se de Aviano no pudo hacer en- 
trega del apoyo logístico-compro- 
metido, pues el destacamento de 
F-15 al que deberíamos sustituir 
no regresó a su Base de origen 
al crecer la tensión en la zona de 
conflicto, con lo que el mobiliario, 
servicios, calentadores de aire, 
agua para lavado de manos, etc, 
no pudieron ser proporcionados, 
ni conseguidos con anticipación 
desde España. | 

Dentro de las tensiones propias 
del momento, no dejaba de ser 
chocante escuchar cada día las 
vicisitudes ocurridas en los tra- 
yectos base-hotel y viceversa. 
Durante el primer mes, fue norma 
cotidiana convivir con una espesa 
niebla nocturna, lo que unido al 
increíble entramado de carreteras 
locales, convertían cada viaje en 
una aventura hacia lo desconoci- 
do. Hubo quien durante los prime- 
ros quince días hizo el trayecto 
por otros tantos caminos, sin que 
fuera esa su intención. Incluso 
hubo quien pasó tres veces por el 
mismo sitio, después de las con- 
sabidas vueltas, y que tuvo que 
terminar buscando la ayuda de 
los siempre bien dispuestos italia- 
nos. 

Toda esta problemática se sua- 
vizó con la instalación de un co- 


Horas/hombre consumidas por el Grupo de Material del 24 de noviembre de 1994 al 31 


de marzo de 1994 


Material C15 
Disponibilidad media de aviones 
Misiones canceladas debido a material 


Misiones canceladas debido a abortos en tierra (sobre las programadas) 
Misiones canceladas debido a abortos en vuelo (sobre las programadas) 
Promedio de aviones totalmente operativos (sobre ocho) 

Mejor promedio mensual de aviones operativos 


Número total de vuelos producidos 
Horas de vuelo producidas 


Ordenes de Mantenimiento ejecutadas sobre avión 
Horas/hombre de trabajo directo sobre avión 


Material TK-10 

Disponibilidad media de los aviones 
Misiones canceladas debidas al avión 
Promedio de aviones operativos (sobre dos) 


Mejor promedio mensual de aviones operativos 


Número total de vuelos producidos 
Horas de vuelo producidas 


Ordenes de mantenimiento ejecutadas sobre avión 
Horas/hombre de trabajo directo sobre avión 
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en exceso de 143.000 


91.1% 
0.27% 
1.08% 
3.51% 
7.29 
7.A5 
6472 
1926:40 
2212 
21680 


93.2% 
0.0% 
1.86% 
2 

128 
448:30 
226 
1807 








medor modular, el traslado paula- 
tino a nuevos hoteles, la llegada | 


de vehículos para el transporte 


del personal, y mobiliario, propor- | 


cionando mejores condiciones de 
trabajo y el establecimiento de | 
turnos más llevaderos que solían | 


abarcar entre diez y catorce horas 
para la mayoría del personal. 

En cuanto a las «Regulations» 
de la US Air Force, fue necesario 
cierto tiempo para el estudio deta- 
llado de las normas y su estable- 


cimiento en el destacamento, es- 
pecialmente en lo referente a la 


seguridad en el trabajo, los resi- 


duos contaminantes y la seguri- 


dad en las áreas de aparcamiento 
de aviones. 


Pese a la buena voluntad por | 


ambas partes, no pudieron evitar- 


se situaciones «chuscas», como | 
cuando un equipo de la «Police» | 


rodeó en el más clásico estilo 
«Rambo» y puso manos en alto a 


un equipo de armeros españoles 
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que, tras desarmar un avión y si- 


7 








guiendo a la aeronave se introdu- 
jeron de nuevo en el «loop» de 
refugios de aviones sin haber sido 
formalmente autorizados, pese a 
que llevaban haciendo la misma 
operación desde hacía dos me- 
ses y siempre a la vista de los 


| «móviles» de seguridad, o las lar- 


gas «conversaciones» que hubo 


' que mantener con el «chief» de 


combustible de los tanques inter- 


' nos de un avión, para evitar que 


siguiera derramándose combusti- 
ble por la boca defectuosa de un 
depósito lanzable, y por tanto no 
era necesario esperar a que acu- 
diera un Marine para que actuase 


¡como asesor técnico, pues para 


| esto ya estábamos nosotros. 


En fin, entre otras muchas ex- 


| periencias curiosas de la vida co- 


tidiana, puede comentarse la que 


| se producía en las letrinas portáti- 


les cuando despegaba un avión, 


| que era semejante a meter la ca- 
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beza en un tambor en medio de 
un redoble (los filamentos de las 
bombillas se desintegraban ape- 
nas encendidas). 


LAS OPERACIONES 


Le mayores diferencias con 
respecto a las operaciones en 


Zaragoza, residían en que los 


aviones permanecían armados 
con bombas y misiles reales du- 


rante la mayor parte de las opera- 


ciones de mantenimiento, a lo 
que se sumaba el hacinamiento 
en las pequeñas plataformas de- 
lante de los refugios HAS de avio- 
nes, elevabombas, APU's y el 
más diverso equipo, lo que obli- 
gaba a la más estricta disciplina 
en el trabajo para evitar acciden- 
tes. | 

Simplemente aparcar tres avio- 
nes en la reducida plataforma de 
los HAS constituía por sí una 


- prueba de pericia por parte de los 








mecánicos de línea y de confian- 


za por parte del piloto, que no de- 
jaba de asombrar a cuantos lo ob- 


servaban. 


Además, la mayor parte de los 


trabajos sobre C-15 y todos los 
trabajos sobre TK-10, debían ha- 
cerse a la intemperie soportando 
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las bajas temperaturas, especial- | 


mente por la noche, propias del 
frío invierno de los Dolomitas. 


Con el tiempo, el frío se transfor- 


mó en lluvias persistentes a las 
que tampoco estamos acostum- 
brados en Zaragoza y que en 
cualquier caso dificultaban mu- 
chas tareas, especialmente las de 
curado de sellantes, lo que puso 
a prueba la imaginación del per- 
sonal que reparaba el TK-10 para 
lograr que algunas reparaciones 
se mantuviesen secas y calientes. 

Otro punto diferenciado en la 
forma de operar en Aviano fue la 
mecánica de envío de reparables 





y reposición de repuestos. Al es- | 
tar alejados de talleres y almace- | 


nes, sin posibilidad de conectar 
con el SND, se hizo necesario el 


establecimiento de un sistema en 


la Base Aérea de Zaragoza que 
sirviera de puente para la obten- 
ción de repuestos e inicio de la 
cadena de reparación de rotables, 


sistema que con el apoyo de la | 


Dirección de Abastecimiento y el 
servicio de estafetas establecido, 
permitió que con frecuencia los 
tiempos de reposición de niveles 
no se alargaran más de dos días, 
dándose incluso casos de recibir 
el repuesto a las pocas horas de 


surgir la necesidad, lo que favore- 
ció en gran medida el logro de 


proporcionar frecuentemente 





ocho aviones C-15 y dos TK-10 
en condición FMC (Full Mission 


Capability). 


La alta disponibilidad de los ' 
aviones y la intensidad de las 
operaciones, repercutió, como es | 


fácil de suponer, en la Base de 
Zaragoza, donde se realizaron las 
inspecciones de avión y se resol- 
vieron las averías con largo tiem- 
po de recuperación (como proble- 
mas de cableado, etc.). Así, en el 
mes de febrero cada C-15 voló de 


promedio 63.4 horas, lo que obli- 
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gó al personal en Zaragoza a la 


cumplimentación de las inspec- 


ciones de fase en cinco aviones 
- de Aviano. En cuanto a los TK-10, 
- que operaron simultáneamente 


en ltalia y en Noruega, la Base 


Aérea de Zaragoza desarrolló una 
actividad frenética para poder 


cumplir con el programa de ins- 
pecciones y con la programación 
de vuelos. 

No debemos terminar esta ex- 
posición sin hacer mención expre- 
sa de admiración por la profesio- 
nalidad y dedicación de todos los 
especialistas y técnicos que en 
Aviano y en Zaragoza han cumpli- 
do con todas las solicitudes sin in- 
cidentes dignos de mención. 

Como resumen podríamos con- 
cluir, que producir las horas de 
vuelo solicitadas por la operación 
«Deny Flight» a los aviones del 
Ala 31, ha supuesto para el Gru- 
po de Material un buen conjunto 
de enseñanzas en cuanto a la 
preparación de grandes desplie- 


' gues, la optimización de los recur- 


sos humanos y materiales en si- 
tuaciones de crisis, los procedi- 
mientos de seguridad en el 
trabajo, la conservación medio- 
ambiental y la interacción con una 
fuerza aérea aliada. m 





628 








LA INTENDENCIA DEL DESTACAMENTO 


1 


FERNANDO NOGUERA GOMEZ 
Capitán de Aviación 


Dow del organigrama del desta- 
camento y con dependencia di- 
recta del jefe del mismo, se ha creado 
la sección denominada de Economía 
y Administración que realiza las mi- 
siones encargadas normalmente al 
Cuerpo de Intendencia del Aire en 
una base aérea. Está compuesta por 
un capitán del citado Cuerpo, un bri- 
gada del Cuerpo General, experto en 
informática, y un equipo de cocina 
con un suboficial del Cuerpo Gene- 
ral, tres cabos primeros y un cocinero 
jefe de hostelería. 

De la cocina del destacamento, cu- 
ya gestión también está encomendada 
a esta sección, hay que señalar lo si- 
guiente. 

Empezó a funcionar el día 15 de di- 
ciembre de 1994, lo que fue un autén- 
tico acontecimiento social entre los 





doscientos treinta hombres destaca- 
dos. Hasta entonces la alimentación 
era un grave problema diario, debido 
a que los turnos eran diferentes por lo 
que combinar las rutas de los coches 
era muy difícil. Los lugares donde se 
podía conseguir comer algo están si- 
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tuados a quince minutos como míni- 
mo del emplazamiento español. Ade- 
más el horario de comidas era muy 
diferente al español, ya que empeza- 
ba a las once y terminaba normal- 
mente a la una del mediodía. 

Aquella fría jornada de final de 
otoño, muy típica de la región del 
Friuli Venezia Giulia donde estamos 
destacados, nuestros cocineros nos 
deleitaron con un reconfortante plato 
de judías con chorizo, un filete de ter- 
nera y un yogurt de café. Todavía se 
puede recordar a más de uno rebañan- 
do la bandeja a hurtadillas, y repitien- 
do un poquito más del suculento gui- 
so. 

Desde entonces hasta ahora se está 
sirviendo una media de diecisiete de- 
sayunos, ciento sesenta comidas y 
quince cenas. Á principio del mes de 
marzo se consiguió llegar a 
las diez mil comidas pre- 
paradas en el módulo de 
cocina español. Además, 
para reconocimiento del 
buen hacer de este equipo 
que trabaja más de doce 
horas diarias, hay que se- 
ñalar que hasta la fecha no 
se ha repetido en ninguna 
ocasión el menú, por lo 
que estoy convencido de 
que la moral de los usua- 
rios de este servicio, se ha 
visto estimulada y más de 
uno regresaremos a España 
con algún kilo de más. 

El menú que se está sir- 
viendo oscila entre 3.500 y 
4.000 kcal/día, lo que pue- 
de resultar un poco excesi- 
vo sobre todo para los que 
intenten mantener la línea. 
El motivo del gran aporte 
calórico y proteico de la 
dieta es contribuir a soportar mejor el 
intenso y húmedo frío de la zona, so- 
bre todo para el personal de la EADA 
y mantenimiento que pasa muchas 
horas al día a la intemperie. 

El problema más importate que se 
presenta en la cocina es debido a la 







0 


” 


falta de homogeneidad en los hora- 
rios de los vuelos. Esto obliga a tener 
que cambiar el número de comidas, 
procurando adaptarse, por ejemplo al 
personal que tiene que recuperar un 
avión a última hora. La cantidad de 
comensales ha de «afinarse» mucho 
si se quiere seguir dando buen servi- 
cio por lo ajustados que se mantienen 
los precios de la comida y lo alto que 
es el nivel de vida en el norte de lta- 
lia. 


Respecto a la administración del - 


destacamento sus cometidos son muy 
variados, pues se encarga, como 
cualquier SEA, de conceder anticipos 
al personal destacado, comprar el 
material necesario para la operativi- 
dad de las diferentes secciones y de 
modo específico, de la realización 
del pago de aquellos gastos que ge- 
nera el contingente español en la Ba- 
se Aérea de Aviano y que no son 
abonados por otra dependencia del 
Ejército del Aire. 

Los fondos con que cuenta el des- 
tacamento son gestionados por la 
SEA 026 de la Base Aérea de Zara- 
goza que se encarga de justificar los 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1995 


10000 
COMIDAS 


libramientos recibidos al efecto y de 
abastecer al mismo de liquidez sufi- 
ciente para su funcionamiento. 

El mayor problema que presenta la 
administración es el control del per- 
sonal del destacamento, para poder 
liquidar sus dietas en el año 94 y re- 
clamar correctamente su devengo en 
nómina en el año 95. Los relevos en 
las diferentes secciones se suceden 
de una manera escalonada por lo que 
llevar el control exacto requiere el 
empleo de muchas horas de oficina, 
la revisión de decenas de listados y 
un trabajo codo a codo con los res- 
ponsables de la secretaría, para evitar 
la omisión de algún dato en las bases 
de datos. La profesionalidad y meti- 
culosidad del suboficial de Economía 
ha contribuido notoriamente a que la 
reclamación de devengos extraordi- 
narios en las diferentes SEA's esté 
teniendo escasos errores. 

En relación con las compras en los 
establecimientos comerciales de la 
zona, el comienzo fue penoso y difí- 
cil, por no conocer bien la zona ni 
el negocio apropiado para adquirir 
los numerosos artículos necesarios 
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por las diferentes secciones en los 
primeros días de misiones reales. 
Pero, gracias a Dios, las necesidades 
poco a poco disminuyeron y los pro- 
veedores se localizaron, por lo que 
el volumen de compras se redujo y 
la labor fue más llevadera. En aque- 
llos primeros días de destacamento 
se trabajaban entre doce y catorce 
horas diarias, lo que unido a las más 
de tres horas de traslado al hotel, 
ocupaba casi la totalidad de la jorna- 
da. 

Para finalizar esta breve reseña de 
la administración del destacamento 
quiero agradecer a todos los compa- 
ñeros de la SEA 026 de la Base Aé- 
rea de Zaragoza y al interventor de la 
misma el gran apoyo que en todo 
momento han prestado en nuestra la- 
bor de intendencia. Nuestro trabajo 
de rectos caminos, desconocido por 
algunos, no es otro que el servicio a 
España y al Ejército del Aire, me- 
diante la correcta gestión de los fon- 
dos que todos los españoles confían 
en nuestras manos y, a los que, Dios 
no lo permita, esperamos nunca de- 
fraudar.+* 
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Comunicaciones 





José MaAnueL MARTIN RODRIGUEZ 
Capitán de Aviación 


JOSÉ SANCHEZ PÉREZ 
Alférez de Aviación 





N equipo de HF, una antena 
adecuada y una frecuencia 


cos para las comunicaciones a 


larga distancia. El Ejército del Aire 


emplea este medio cuando des- 
pliega sus destacamentos en lu- 
gares donde no es posible otro ti- 
po de comunicación: Namibia, 
Guinea, Ruanda... La inevitable 
Skanty ha proporcionado en ellos 


un enlace fiable y la posibilidad al. — 
| personal desplegado de comuni- 


car con la familia al estilo de las 
gentes de la mar. 


La puesta en órbita del sistema - 


Hispasat abre un campo casi ili- 
mitado en esta parcela de las co- 
municaciones a larga distancia, 


eliminando los factores de aleato- 
riedad y simplificando los incon-- 


venientes de la onda corta. Como 
parte de su carga útil, Hispasat 
cuenta con un transpondedor pro- 
piedad del Gobierno español que 
está siendo utilizado por el Minis- 


| terio de Defensa para proporcio- 


nar comunicaciones a las unida- 


' des destacadas en misiones de 


paz. | 


| Un satélite de comunicaciones 
representa, pues, un recurso de 


gran valor del que no disponen to- 
dos los países de nuestro entorno 


y que debemos aprender a valo-. 


rar. 
El establecimiento de las comu- 


bien elegida han sido tradi- 
--cionalmente los elementos bási- 


mos contado con una terminal 
Tramontana de comunicaciones 
vía satélite y con un equipo de HF 
Skanty como instrumento alterna- 
tivo de gran valor. 





Proporcionar comunicaciones a 
una unidad desplegada no es ta- 


rea nueva para el GRUCOA, pero 
si lo ha sido el modo de opera- 
ción: la independencia del nudo 


de MW más cercano, la despreo- 


cupación por instalar antenas en 
lugares elevados y libres de obs- 
táculos, la no necesidad de repe- 
tidores con el consiguiente ahorro 
de personal, el número de cana- 
les disponibles, parámetros todos 
ellos de gran valor táctico que se 
hacen patentes con el uso de es- 
ta tecnología. 

El equipo de comunicaciones, 
formado por siete miembros del 
GRUCOA y dos del Cuartel Ge- 
neral del MALEV (sin olvidar el 
inestimable apoyo desde España 
del Centro Logístico de Transmi- 
siones (COLTRA) siempre atento 
a nuestras necesidades y de la 
estación central del CICSAT de la 
Base Aérea de Torrejón), ha pro- 
porcionado al destacamento un 
nivel de servicios equivalente -en 
algún aspecto superior- al dispo- 


--nible en nuestras bases aéreas. 


Una vez instalado el terminal, 


- tras orientar la antena a las coor- 
- denadas previstas y pese a las 


características negativas del lugar 
asignado, comprobamos que nos 
llegaba la señal del beacon de 
Hispasat-1A. Iniciamos tras ello el 
despliegue de las líneas que uni- 
rían todos los puntos del destaca- 


EL CECOM MALEV 
EN LA DENY FLIGHT 
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ANTONIO ROMERO PÉREZ 
Brigada de Aviación 


nicaciones del destacamento es- 
pañol en la base italiana de Aviano 
ha brindado al Grupo de Control 
Aéreo (GRUCOA) la oportunidad - 
y la responsabilidad al mismo 
tiempo- de ser pioneros dentro del 
Ejército del Aire en el empleo de 
este medio. 

Como principal elemento, he- 


n el mes de noviembre del 94, se 

le planteó la posibilidad de parti- 
cipar al Centro de Comunicaciones del 
Cuartel General del Malev en el desta- 
camento Icaro que se iba a desplegar 
en la Base Aérea de Aviano, la partici- 
pación de este CECOM estaría com- 


puesta por un equipo de «HF» marca 
Skanti, un operador radiotelegrafista y 
un mecánico de mantenimiento, ya que 
este CECOM cuenta con una experien- 
cia en estos equipos de más de ocho 
(8) años. 

La inquietud que era palpable en el 
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mento con la central del terminal 
Tramontana. Esta, configurada 
como abonado remoto de la cen- 
tral de la estación satélite de To- 
rrejón, nos facilitaría una integra- 
ción directa con las redes de co- 
municaciones RCTM, MWEA y 
con la CTNE. En otras palabras, 
desde cualquier lugar del desta- 
camento sería posible acceder a 
cualquier abonado de dichas re- 
des. Claro que el inevitable retra- 
so que produce la situación del 
satélite -a 35.000 km. de altura 
sobre el ecuador- requeriría al 
principio un poco de entrenamien- 
to para poder mantener una con- 
versación coherente... 

En total se instalaron 26 líneas, 
entre teléfonos, teletipos, ordena- 
| dores personales y fax. Veintiséis 
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personal del CECOM, se vio hecha re- 
alidad el 17 de noviembre en la que el 
. Sargento primero Benito partía junto 
con el capitán Martín, jefe del CE- 
COM en el destacamento Icaro hacia 
Aviano. Desde ese día el personal del 
CECOM MALEV se fundió con el 
personal del GRUCOA, encargados de 
las comunicaciones en el destacamen- 


YO. 


En los primeros días el equipo de 
HF fue determinante para sacar el trá- 
fico de teletipos entre el destacamento 
y el CECOM del Cuartel General del 
MALEV. 
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líneas que comparten los ocho 
canales de voz y los cuatro de da- 
tos del multipexor del terminal, 
que en ocasiones resultaron ser 
insuficientes. 

El CECOM, dependiente de la 
Jefatura del Destacamento y ubi- 
cado en un pequeño shelter NA- 
TO ll, empezó a funcionar a fina- 
les de noviembre con servicios de 
24 horas. Desde el comienzo, el 
CECOM contó con medios relati- 
vamente flexibles: dos líneas de 
teletipos, una con el SACOM (Sis- 
tema Automático de Conmutación 
de la RCTM) y otra con la red 
ADX (Sistema Automático de Te- 
legrafía del Ejército del Aire) a tra- 
vés de una línea caliente con el 
CGEA,; fax seguro con la-red del 
E.A. y con la RCTM:; cuatro líneas 


Una vez que fue recepcionado el 
Shelter Tramontana y puesta en fun- 
cionamiento de las comunicaciones vía 
satélite, el equipo de HF pasó a su fun- 
ción de equipo secundario. 

La experiencia del personal del CE- 
COM MALEV, ha sido de gran utili- 
dad para el posterior desarrollo del tra- 
bajo hecho por el CECOM Icaro. 

Desde estas líneas, nuestro 
reconocimiento al GRUCOA por el 
trabajo realizado, ya que su experiencia 
en Centros de Comunicaciones se ha 
visto incrementado por su trabajo y de- 
dicación.+* 


de teléfono] y un enlace de HF. 
Para el mantenimiento de las co- 
municaciones seguras se creó 


una subcuenta cripto dependiente | 
del CGMALEV que nos permitió ' 


gestionar las claves de las distin- 
tas redes; RCTM, MWEA y IVSN. 
Además de estos recursos pro- 
pios, parte de la mensajería se 
canalizó -en ambos sentidos- a 
través del centro de comunicacio- 


nes de la propia base de Aviano. 
Hasta finales de abril, el CECOM 


del destacamento español gestio- 
nó una media de 800 mensajes al 
mes. 

El escuadrón de comunicacio- 
nes de la 31 FW -apoyo importan- 
te, sobre todo en los primeros dí- 
as-proporcionó 17 líneas telefóni- 


cas que además de comunicación 


interior nos permitió acceder a las 
líneas de la compañía telefónica 
italiana. 


Pero no todo se ha limitado a 


las líneas telefónicas para el man- 
tenimiento de las comunicacio- 


nes: un rack tierra/aire, ensambla- | 
do por el CLOTRA en un tiempo 


récord, ha proporcionado enlace 


permanente con las operaciones 


aéreas. Además, se contó con 


tres mallas de radio VHF/FM para | 
proporcionar flexibilidad a los dis- 


tintos equipos. Por último, se ha 
dispuesto de una línea segura de 


datos y otra en claro. 


En definitiva, este primer con- 


tacto con las comunicaciones vía 


tacamento de Aviano da idea cla- 
ra del campo abierto a los enla- 


ces múltiples ejecutados a larga 
distancia. Se ha hecho así evi- 
dente la necesidad de crear un 
centro de comunicaciones com- 


pacto, integrado en shelter, con 
todo el apoyo necesario para fun- | 
cionar de manera autónoma y a 
cargo de personal especializado. 
Tal CECOM permitirá dotar de co- | 
'municaciones aun destacamento - 
aéreo a los pocos minutos de su 


desembarco. Y ello en cualquier 
parte del mundo, puesto que la 


compatibilidad de los equipos no 
sólo con HISPASAT sino con 


otros satélites garantiza una co- 


bertura casi global. E 
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Reabastecimiento en 
vuelo en el Deny Flight 


FERNANDO FERRER HURTADO 


+ 


la N apoyo de la resolución 781 






A del Consejo de Seguridad de 
las Naciones Unidas, por la 
que se prohibían los vuelos mili- 
tares en el espacio aéreo de Bos- 
nia-Herzegovina, se establece 
por decisión del Gobierno el des- 

_tacamento del Ejército del Aire 
con unos 215 hombres, 8 F-18 y 
2 KC-130 del Ala 31, junto con 
los medios de apoyo necesarios: 
EADA y GRUCOA (transmisio- 
nes). 


Cada tipo de avión parte con 
unas misiones definidas y con 
unos roles a aplicar en apoyo de 
la operación Deny Flight. 

- Silos cazas se puede decir que 
«son la espada, los cisternas se 


podría decir que prolongan dicha 


espada, posibilitándoles ampliar 
los tiempos de permanencia y 
dando seguridad con su presen- 
cia. Dicha prolongación se mate- 
rializa en mayores tiempos de per- 
manencia, menores bingos opera- 
tivos y la seguridad de que si 
algún día te pasas con el postque- 
mador tendrás esperando un cis- 
terna para reabastecerte. 
El reabastecimiento en vuelo de 
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Comandante de Aviación 


todos es sabido que proyecta el 
poder aéreo a mayor distancia en 
todas sus modalidades, sería de 
preguntar en qué medida lo hace 
en la Operación Deny Flight. 

Un concepto prima sobre los de- 
más a la hora del señalamiento de 
misiones en el área de reabasteci- 
miento, siendo éste optimizar al 
máximo las capacidades de los 
distintos cisternas que se encuen- 
tran en el teatro de operaciones. 

¿En que se plasma esta optimi- 





Francisco Braco CARBO 
Comandante de Aviación 


1? aportación del Grupo 31 al Desta- 
camento ICARO consiste en tres 
tripulaciones y dos aviones, además tam- 
bién aporta personal para la Secretaría 
del Destacamento y la Sección de Equi- 
po Personal. Con estos medios se efectú- 
an, normalmente, dos salidas diarias. 
Aparte del vuelo en sí, la tripulación 
que queda en tierra, cada día, hace fren- 


-— te a aquellos trabajos necesarios para el 


desarrollo de las operaciones. 

Estos trabajos son siempre ingratos y 
menos apetecibles que el vuelo en sí, y 
además el personal que está de servicio 


tiene que subirse a la Base con la prime- 
ra tripulación y bajarse con la segunda. 

Las tripulaciones se van relevando pe- 
riódicamente de forma que todos los 
componentes de la unidad tengan opor- 
tunidad de adquirir la experiencia que 
da el participar en una operación de esta 
índole. Los relevos además se hacen de 
forma escalonada de manera que no re- 
percuta en la operatividad del destaca- 
mento. 

La inclusión de los dos TK-10 en el 
destacamento Icaro le da una mayor in- 
dependencia y operatividad puesto que 








una necesidad tan vital, como es la del - 


repostado en vuelo, es satisfecha, en 
parte, por el propio destacamento. 

La participación del Grupo 31 en la 
Operación «Deny Flight» se puede resu- 
mir en los más de dos millones de litros 
de combustible reabastecidos en más de 
100 salidas. Este es el balance hasta fi- 
nales de marzo, y esta suma se irá incre- 
mentando después del relevo del Grupo 
15 por el ala 12 puesto que el Grupo 31 
va a seguir hasta el final. 

El Grupo 31 aporta el esfuerzo y la 
preparación de sus tripulaciones y saca 
a cambio una mejor preparación y la sa- 
tisfacción de participar en otro hito his- 
tórico, otro hito que va jalonando el ca- 
mino que está recorriendo el Ejército 
del Aire.* 





zación?, en reducir el tiempo en 
zona de los cisternas, en ajustar 
las ventanas a los receptores y en 
un control exclusivo para el rea- 
bastecimiento. Todo esto aumenta | 
la capacidad de combustible dis-- 
ponible e impide la infrautilización 
de los medios, al tener el control 


- conocimiento exacto del combusti- 


ble disponible en el aire. | 
Otro punto a tener en cuenta es 


la posición de los cisternas, fuera 


del alcance de las amenazas pero 
próximas al área. Lo primero facili- 
tar la disponibilidad de aviones al 


no tener que distraer aviones para 
la protección de los cisternas y lo 
segundo reducir al mínimo el tiem- 
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po de tránsito entre la zona de 


CAP, CAS, etc. a los cisternas. 
Siguiendo con las consideracio- 


nes, hay que pensar que los me-. 


dios de reabastecimiento varían 
según la nacionalidad y que los 
receptores deben acomodarse a 
los nuevos performances de los 
cisternas no habituales para ellos. 
Esto se solucionaría realizando 
ejercicios combinados dentro del 
marco de nuestros aliados para 
entrenamiento y acomodación de 
las tripulaciones de cisternas y re- 
ceptores. 

El ATP-56, en el que se reflejan 
los procedimientos de reabasteci- 
miento en vuelo, fija por nacionali- 
dades los receptores homologa- 
dos según los cisternas, coinci- 
diendo normalmente con los 
aviones que posee dicha nación, 
no mencionando a otros recepto- 
res distintos, lo cual lleva a equí- 
vocos y falta de conocimiento mu- 
tuo sobre las posibilidades exis- 
tentes. Esto último se pone de 
manifiesto al preguntar ciertos re- 
ceptores la posibilidad de engan- 
che en los distintos cisternas. 


El reabastecimiento dentro de la 


Operación Deny Flight no se pue- 


de decir que es imprescindible, ya 


que las condiciones propias en 


cuanto a proximidad del teatro de 


operaciones permiten la realiza- 


ción de las misiones sin él. Pero 
esto implicaría un mayor esfuerzo 


expresado en un mayor número 
de salidas, con el consiguiente au- 
mento en las horas de vuelo para 
cumplir las mismas misiones. — 
Las peculiaridades de este tea- 


tro de operaciones posibilitan el 


reabastecimiento en vuelo en una 


forma fácil y sin amenazas, con un 
perfecto control de los medios de 


reabastecimiento, siempre esca- 
sos, optimizando su empleo. 
Las primeras impresiones sobre 
tro de la operación Deny Flight lle- 
más dentro de un conjunto de en- 


na, mas dicha rueda no es im- 
_prescindible para que la máquina 


- número de revoluciones. 
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el reabastecimiento en vuelo den- 
van a pensar que es una rueda 


granajes que hace girar la máqui-. 


siga funcionando eso sí a mayor 
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EN LA ZONA 


-Dumbo-23: «Me confirmas com- 
bustible requerido». 

-Ebro-41: «9.000 libras cada uno». 

Esta comunicación ha podido haber 
sido mantenida cualquier día, desde el 
| de diciembre al 31 de marzo, a cual- 
quier hora, a cualquier nivel entre 100 
y 210, en cualquier lugar del Adriáti- 
co. 

Atrás quedaron todas las misiones 
de instrucción y todos los ejercicios, 
esto es real, hay que estar en el lugar y 
a la hora convenida para transvasar el 
combustible necesario para que los 
«Ebros» del Grupo 15 puedan cumplir 
su misión. 

El objetivo se ve cumplido cuando 
la luz verde, que indica flujo de com- 
bustible, empieza a parpadear indican- 
do un paso intermitente de combusti- 
ble. Este flujo es continuo mientras se 
están llenando los depósitos. Una vez 
llenos éstos se siguen vaciando debido 
al consumo de los motores, porque no 
hay que olvidar que se reposta «con 
los motores en marcha». Este parpadeo 


_ indica que solamente se está transva- 


sando el combustible que se va consu- 
miendo. 

Una vez ha finalizado la primera pa- 
reja, se permanece en el circuito de re- 
abastecimiento en espera de la segun- 
da. Este circuito es como una pista de 
atletismo en el que las rectas tuvieran 
entre 30 y 50 millas y estuviesen sepa- 
radas entre 8 y 10 millas. Normalmen- 
te se está en zona una hora y se reabas- 
tece a dos parejas, aunque alguna vez 
se ha estado más de tres horas. Fue en 
una de estas misiones más largas cuan- 
do un tripulante comentó, en plan jo- 
coso, que sería interesante alterar lige- 
ramente el circuito porque de lo con- 
trario iba a quedar dañada la pantalla 


- del radar del control. 


La maniobra de reabastecimiento 
tiene que realizarse en visual. Los re- 
ceptores se aproximan al cisterna nor- 
malmente un nivel por debajo y cuan- 
do tienen contacto visual completan la 
reunión. Puesto que la zona es muy ex- 


tensa, la nubosidad va cambiando y 
más de una vez, después de haber en- 
ganchado los receptores, se ha tenido 
que ir haciendo una especie de eslalon 
entre las nubes. 

Antes de salir a volar se comprueba 
qué tráfico va a haber en la zona de re- 
abastecimiento durante el tiempo que 
se va a estar en ella. Cuando coinciden 
en la misma zona dos cisternas, a dis- 
tinto nivel por supuesto, resulta más 
entretenido el vuelo. La cantidad de 
comunicaciones aumenta y siempre re- 
sulta curioso el ver otros aviones en 
vuelo. El avión cisterna y los recepto- 
res parecen como «mamá pata y sus 
patitos». 


UNA SALIDA AAR (AIR TO AIR 
REFUELING) 


El horario de actividad de las tripu- 
laciones viene marcado por la hora a la 
que hay que estar en la zona de reabas- 
tecimiento. Esta hora viene señalada 
en el ATM (Air Tasking Message). A 
partir de esta hora se calcula a qué ho- 
ra hay que salir del hotel. 

El hotel está situado en la ciudad de 
Spilimbergo, a unos 40 minutos de la 
Base circulando por carreteras comar- 
cales y atravesando los pueblos de Ro- 
veredo, Nogheredo, S. Quirino, S. Fo- 
ca, Vivaro y Taurino. 

La salida del hotel está calculada de 
forma que se llegue al destacamento 
dos horas antes del despegue. En estas 
dos horas los pilotos recogerán la in- 
formación meteorológica y los NO- 
TAM's, y comprobarán que el plan de 
vuelos ya esté cursado. También se pa- 
sará por la sección de inteligencia para 
ver si ha habido algún cambio de últi- 
ma hora que afecte a la misión, y para 
recoger las tablas de autenticación y el 
código SAR. 

Mientras tanto, el mecánico de vuelo 
y los supervisores de carga repostan el 
avión y hacen las inspecciones prevue- 
lo. Una hora antes del despegue está la 
tripulación en el avión, se da el brie- 
fing de la misión y se empiezan a leer 
las listas. 
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Todo este proceso se realiza con 
tiempo suficiente para poder asumir 
cualquier demora que pueda surgir y 
asegurar el despegue a la hora previs- 
ta. 

El peso con el que se despega es el 
máximo normal, es decir algo más de 
70 toneladas, y de este aproximada- 
mente la mitad es combustible. Mu- 
chas veces se despega con este peso, 
pero normalmente se lleva carga y/o 
pasajeros, pero cuando toda la carga 
de pago es combustible, realmente se 
tiene la sensación de salir con com- 
bustible «hasta los ojos». 

Cuando se despega con poco peso 
no se emplea toda la potencia de los 
motores, esto se hace así para alargar 


r 





SALINAS 


la vida de los mismos. Pero cuando se 
necesita toda la potencia hay que usar- 
la y en estas salidas se necesita. 

Al soltar los frenos para iniciar la 
carrera de despegue, el avión empieza 
a rodar con pereza. En cuanto se al- 
canza la velocidad de rotación hay que 
arrancarlo del suelo pues parece que 
se niega a volar. 

Alguna vez durante la subida el con- 
trolador, por motivos de tráfico, pide 
que se acelere el ascenso hasta librar 
un determinado nivel, entonces no 
queda más remedio que decirle que se 
hace lo que se puede. 

El tránsito hasta la zona de opera- 
ciones, aún siendo bajo control mili- 
tar, se puede considerar como están- 
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dar, se siguen las reglas de vuelo ins- 
trumentales y las comunicaciones 
con los controles son las mismas que 
se podrían tener en cualquier otro 
vuelo. 

Una vez que se llega al área de ope- 
raciones, se enlaza con el control co- 
rrespondiente a la zona en la que se 
vaya a efectuar el reabastecimiento. 
Este control se efectúa desde uno de 
los aviones de alerta temprana que vi- 
gilan la zona de operaciones, o desde 
uno de los barcos que patrullan el 
Adriático. 

Si la previsión meteorológica pro- 
nostica que pueda haber nubes en la 
zona, se adelante la hora de llegada, 
de forma que, si realmente la nubosi- 
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dad va a impedir efectuar el reabaste- 
cimiento, haya tiempo para buscar 
otra zona u otro nivel antes de que lle- 
guen los «sedientes» receptores. 

Una vez los receptores enlazan con 
el controlador, éste los dirige al cister- 
na. Al mismo tiempo le da instruccio- 
nes al cisterna para que se dirija hacia 
los cazas, de esta forma se reduce el 
tiempo empleado en la reunión. 

Cuando los receptores están en con- 
tacto visual con el cisterna pasan a la 
frecuencia asignada para el reabasteci- 
miento, y a partir de entonces y hasta 
finalizar el mismo es el AARC (Air to 
Air Refueling Commander) el encar- 
gado de controlar la maniobra de rea- 
bastecimiento. El AARC normalmente 








ocupa la posición de copiloto en el 
Hércules. 

En cada salida se está normalmente 
una hora en zona y se reabastece a dos 
parejas de cazas. Estos son, a ser posi- 
ble, del Grupo 15, aunque también se 
ha reabastecido a aviones americanos, 
ingleses y franceses. 

La ruta, que se sigue durante el rea- 
bastecimiento, se calcula de forma que 
ésta finalice en un punto lo más próxi- 
mo posible a la ruta que han de seguir 
los cazas una vez abandonen el área. 

Una vez finalizados los reabasteci- 
mientos previstos se comunica el 
combustible remanente, por si fuera 
necesario reabastecer a otros cazas, y 
se solicita autorización para regresar a 
la Base. Ya en las proximidades del 
campo se enlaza con «Hidra», que es 
la emisora que está en el centro de - 
operaciones, y se le comunica la hora 
estimada de aterrizaje y el combusti- 
ble que se requiere. 

Después del aterrizaje todavía queda - 
una de las fases críticas, y ésta es la de 
aparcar marcha atrás haciendo una 
«L». Esta maniobra, tan sencilla a pri- 
mera vista, tiene un pequeño inconve- 
niente y es que no se dispone de «es- 
pejos retrovisores». El procedimiento 
consiste en abrir la rampa y la puerta, 
y es el supervisor de carga el que le va 
dando las instrucciones al piloto. | 

Antes de salir hacia el hotel el me- | 
cánico de vuelo reposta el avión hasta 
la mitad de su capacidad aproximada- 
mente, dejando el resto para el día si- 
guiente. Esto se hace así por dos moti- 
vos, el primero es para que el avión no 
esté demasiado tiempo cargado a «to- 
pe», con el consiguiente esfuerzo para 
los amortiguadores y los planos. La 
segunda razón es porque se necesitan 
dos cisternas para llenar el avión y de 
esta forma se ahorra el tiempo de es- 
pera mientras se va la primera y viene 
la segunda. 

Mientras el mecánico reposta, los pi- 
lotos rellenan el MISREP (Mission Re- 
port) y devuelven las tablas de autenti- 
cación a la Sección de Inteligencia. 

Una vez reunida de nuevo la tripula- 
ción, se da el debriefing de la misión y 
después de comprobar el horario para | 
el día siguiente, se coge el coche de - 
tripulaciones y, esta vez con el super- 
visor de carga a los mandos, se regre- 
sa a «muy baja cota» al hotel.+* 
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- REABASTECIMIENTO EN AVIONES ALIADOS 


JOSÉ M. Ruiz Diaz 
Teniente de Aviación 





| 0 aportación del Grupo 31 a la 
operación «Deny Flight» no se 
ha visto limitada al despliegue del 
Grupo 15 a la Base Aérea de Aviano, 
ya que, como es sabido, dos de sus 
aviones cisternas se encuentran desta- 
cados permanentemente en la misma 
base para realizar vuelos de reabaste- 
- cimiento. 





Pero las misiones asignadas por el 
CAOC (Coordination Air Operation 
Center) de Vicenza a nuestros «texa- 
cos», argot que se emplea para desig- 
nar a los aviones nodriza, no se redu- 
cen al repostado de «los primos», ca- 
lificativo amistoso que utilizamos con 
los vecinos del Grupo 15, sino que se 
extiende a un gran número de aviones 
de otras fuerzas aéreas. De esta forma 
- los TK-10 españoles han realizado en 
- Ocasiones misiones de reabasteci- 
- mientos, exclusivas, para aviones de 
otros países de la Alianza Atlántica. 

El repostado de aviones extranjeros 
ya se había realizado con anteriori- 
dad, aunque de forma esporádica, en 
el transcurso de ejercicios como el 
«Red Flag»; pero ahora se ha conver- 


La preparación de cada salida es 
prácticamente la misma que cuando 
se reposta a los EBRO, los F-18 del 
Grupo 15. Con anterioridad al des- 
pegue las tripulaciones comprueban 
en el ATM (Air Tasking Message) 
el número de receptores y combusti- 
ble requerido, así como el tipo de 
avión, para posteriormente analizar 


e 


sus características de repostado (ni- 
vel de vuelo y velocidad óptimas, 
bombas de combustible a emple- 
ar...). 

La estandarización de la fraseolo- 
gía en lengua inglesa y de los proce- 
dimientos, recogidos en el ATP-56, 
así como su puesta en práctica en nu- 
merosas ocasiones con aviones F-1, 
F-4 y F-18 españoles han dado sus 
frutos, llevando a cabo estos vuelos 
sin ningún tipo de complicación, si 
exceptuamos, a título anecdótico, 
esas comunicaciones que en inglés 
con acento parisino sosteníamos con 
alguno de los receptores. 


MISIONES AAR OTROS PAISES 





A A 


Pero como todo lo nuevo requiere 
una atención especial, y aunque los 
procedimientos y fraseología sean bá- 
sicamente los mismos, hay que estar 
más pendiente de todos los detalles. 

Para las tripulaciones resulta atra- 
yente cambiar el tipo de receptores y 
realizar misiones con aviones de otras 
nacionalidades, especialmente si es 
con alguno que no se haya reabasteci- 
do anteriormente. 

Una vez concluido el vuelo resulta 
agradable coincidir con algún tripu- 
lante de los ATTIC, F-18D america- 
nos que se encontraban también des- 
tacados en la Base de Aviano, y com- 
probar que no había existido ningún 
tipo de complicación. Algunos agra- 
decían la colaboración prestada por 
los cisternas españoles, ya que siem- 
pre que resultaba posible estos acudí- 
an en busca de los receptores para 
acercarlos posteriormente a sus puer- 
tas de entrada a la zona de operacio- 
nes, aumentando de esta forma el 
tiempo de permanencia en ella. 

Durante el desarrollo de estas ope- 
raciones muchas han sido las anécdo- 


tas que podríamos contar; como la 


pareja de aviones de la US Navy que 
en lugar de utilizar los términos iz- 
quierda y derecha empleaban los más 
marineros de babor y estribor (port, 
starboard), o el repostaje al F-18 de la 
teniente Schiffer de la que todo el 
mundo se preguntaba si tendría algo 
que ver con la famosa modelo. 

De vez en cuando éstas son las co- 


sas que hacen un poco más llevadero 


las largas esperas a que se ven some- 
tidas las tripulaciones de los cisternas 
entre los enganches de las distintas 
formaciones. 

Entre los aviones extranjeros que 
nos visitan los más numerosos, por 
supuesto, son los de la US Navy con 
sus F-18D, F-15 y EA-6 Prowler, 


fundamentalmente, figurando tam- 


bién entre nuestros clientes los F-1, 
Jaguar y Mirage 2000 franceses y al- 
gún que otro Tornado inglés.+ 











tido una práctica habitual, resultando Misiones Combustible reabastecido Países 
muy familiares para las tripulaciones 
de los TK-10 españoles, indicativos 34 231.500 USA pjs 
como los americanos ATTIC y MIS- a y O e Kingdom 
; rance 


- TER o el francés SCUBA. 
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La EADA y su apoyo 





ESDE la creación de la Es- 
cuadrilla de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo, hace poco 
más de un año, todos los compo- 
nentes de la misma estábamos 
deseosos, de poder demostrar, y 
no sólo en la teoría, la capacidad 
operativa de nuestra unidad, co- 
mo elemento esencial de apoyo a 
una Fuerza de Reacción desple- 
gada en un teatro de operaciones 
fuera de nuestra Nación, para que 
la misma pudiese realizar, con to- 
das las garantías de éxito, la mi- 
sión encomendada; y así, dando 
cumplimiento a la resolución 
adoptada por el Gobierno de la 
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Nación, en la que el Ejército del 
Aire tomaría parte en la operación 
Deny Flight, todos los miembros 
de la EADA comenzamos a traba- 
jar, desde el último de sus solda- 
dos hasta el comandante jefe de 
la Escuadrilla, con la mayor dedi- 
cación e ilusión, pensando en to- 
do momento que era nuestra gran 
prueba de fuego, y que a raíz de 
ella, la recién nacida EADA sería 
tenida muy en cuenta en cual- 
quier operación de envergadura 
encomendada al Ejército del Aire, 
adquiriendo el prestigio y ganán- 
dose la denominación de «Unidad 
de Elite» no ya sólo sobre el pa- 





a la operación Deny Flight 


pel, sino por la buena labor y tra- 
bajo realizado. | 

Tras las primeras visitas de una | 
comisión aposentadora a la Base | 


is 4 
*. - FE ¿de 





Aérea de Aviano, donde el desta- 
'camento tendría su centro de 
Operaciones, para dar cumpli- 
| miento y llevar a cabo la misión 


' asignada, la Escuadrilla de Apoyo 


al Despliegue Aéreo, supo, dentro 


del organigrama y organización 


- del destacamento, cuales serían 
| las secciones que mayor peso es- 
' pecífico tendrían en la operación 
' Deny Flight, comenzando desde 





entonces a ponerlas a punto para 
no dejar nada a la improvisación, 
para lo cual, toda la Unidad se 
volcó en cuerpo y alma para que 
la sección de Apoyo al Transporte 
Aéreo (SATA), las secciones de 


' Seguridad y Defensa terrestre y 


una «sección de módulos» crea- 


da al efecto, estuvieran al 100% 
-el día D a la hora H. 


Durante los primeros 25 días 


las jornadas de 15 horas de tra- 


bajo eran interminables y agota- 
doras, pues se contaba con la ne- 
cesidad de montar el sistema de 
seguridad del destacamento, así 
como la ingente cantidad de ma- 
terial que se iba a desplazar y el 


personal que se iba a incorporar. 


En las primeras fases del des- 


pliegue, caben destacar dos as- 


pectos muy importantes, que cre- 
emos han condicionado mucho el 
buen funcionamiento posterior del 


destacamento. 


Primero la gran planificación y 
sincronización entre la SATA de 


la Base Aérea de Zaragoza (en- 





comendada temporalmente a la 
EADA) y la SATA móvil de la Ba- 
se Aérea de Aviano montada por 
la EADA al efecto, pues se pudie- 


ron cargar, trasladar y descargar 
' muchas toneladas de carga de 
¡una base a otra sin ningún inci- 


” 





dente y con la mayor seguridad 
tanto de personal como de mate- 
rial. 

El segundo aspecto a destacar 
ha sido el traslado, instalación y 
montaje de los ya famosos módu- 
los del destacamento (comedor, 
baños, dormitorios, botiquín, ar- 











mería y oficinas), montados en 20 
días gracias a la ayuda de mate- 
rial prestado por los americanos y 
a la incansable labor de los profe- 
sionales de la Escuadrilla, que en 
su pensamiento sólo tenían el 
bienestar que supondría la utiliza- 
ción de los módulos para todos 
los componentes del destaca- 
mento. Dicho sea de paso, estos 
módulos son envidiados y desea- 
dos por los miembros de la USAF 
en la Base de Aviano, que han te- 


nido la suerte de degustar y sabo- 


rear nuestra fabulosa comida es- 
pañola gracias al equipo de coci- 
na destacado de la Base Aérea 
de Zaragoza al efecto y que bajo 
la dirección de los cocineros An- 
tonio y Javier, nos han hecho 
sentir más cerca de nuestras ca- 
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sas, siendo los máximos respon- 
sables de que algunos regresen a 


- España con unos kilos de más. 


El hecho de servir comidas su- 
puso un punto de inflexión en el rit- 
mo de vida del destacamento, 


| pues esto supuso el mejor recons- 


tituyente para los pilotos, mecáni- 
cos y resto del personal que allí 
estábamos, siendo el comedor un 
punto de encuentro y coloquio en- 
tre el personal del destacamento 
en el breve rato de que se dispo- 
nía para las comidas. 

Otro problema importante en los 
primeros días fue que, por la im- 
portancia del contingente en cuan- 
to al personal destacado, era im- 
posible encontrar hoteles cerca de 
la base, con lo que hubo esperas 
mientras se terminaban de llenar 
los autobuses que hacían los tras- 
lados hasta los mismos, y en mu- 
chas ocasiones las esperas eran 
muy largas por la diversidad de los 
horarios del personal del destaca- 
mento. Los conductores de la sec- 


- ción de Automóviles realizaron ad- 


mirablemente su trabajo, en condi- 
ciones que no eran las más 
ideales en la mayoría de las oca- 
siones, y por carreteras desconoci- 
das para ellos. finalmente, y para 
alegría de todos, el problema se 
fue solucionando y ya se hizo 
usual la imagen de ver los autobu- 
ses procedentes de los hoteles a 


' cualquier hora del día o de la no- 


che, y verlos salir muchas horas 
después con todos los ocupantes 
(menos uno) profundamente dor- 
midos ya antes de salir de la Base. 

Dentro del contingente español 
en el destacamento, la EADA esta- 


' ba representada por 28 hombres, 


que se relevaron de forma solapa- 
da de manera que en ningún mo- 


. mento hubiera merma en la opera- 


tividad por la llegada de personal 


nuevo al destacamento. 


Transcurrido el primer mes, y ya 


- normalizada la vida del destaca- 
- mento, la EADA seguía cumplien- 


do su labor de apoyo siendo la 


- sección de Apoyo al Transporte 


Aéreo la encargada de organizar 


la SATA móvil que recibió todo el 


flujo de material y personal inicial, 
y después la estafeta que 3 veces 
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por semana llegaba con material, 
personal de relevos y resto de 
efectos. Es de destacar la estre- 
cha colaboración prestada por 
nuestros compañeros y amigos del 
Ala 35, que fueron los que en la 
mayoría de las ocasiones realiza- 
ron la estafeta Zaragoza-Aviano- 
Zaragoza. Ellos fueron los que en- 
señaron a parte del personal de la 
EADA muchas de las cosas pro- 
pias de la línea de vuelo que había 
que realizar y en alguna ocasión 
hizo falta algún consejo del que 
sabe hacia el que aprende. La SA- 
TA ha sido quizá la sección que 
más ha tenido que trabajar en mu- 
chas ocasiones con medios que 
no eran los adecuados, y pedir 
más de un favor de última hora a 
los americanos cuando llegaba al- 
guna pieza de excesivo peso o vo- 
lumen. Una de las principales con- 
clusiones del destacamento en es- 
te aspecto ha sido la necesidad de 
contar con medios propios que le 
den a la SATA la independencia 
necesaria, pues no siempre se van 
a llevar a cabo los despliegues en 
bases como la de Aviano, y no 
siempre estará el personal ameri- 
cano con todos sus medios a 
nuestra disposición. 

Otra de las misiones encomen- 
dadas a nuestra Escuadrilla ha si- 
do la de dar seguridad a la zona 
Sierra (zona asignada a España 
en Aviano) y para ello se montó un 
puesto de identificación para la en- 
trada a dicha zona y una patrulla 
móvil que estaría las 24 horas re- 





OD 
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corriendo las instalaciones y los 
aparcamientos españoles; la pa- 





trulla era la encargada de acompa- ' 
ñar a todo el personal que se mo- ' 


vía por la zona de vuelos a fin de - 


evitar problemas con el personal 
de seguridad americano de servi- 


cio en áreas comunes (armeros de 
línea, CECOM, mecánicos, tripula- 


ciones,...). 
El apoyo, con mayúsculas, al 


Despliegue aéreo, se ha compro- 
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bado que puede derivar de una 


cantidad enorme de funciones, 
que por las especiales caracterís- 
ticas de un despliegue fuera de 
España, no siempre se cuenta 
con personal especializado para 
llevarlas a cabo. Se hizo común 
ver al personal de la EADA salir 


' de guardia y dedicarse a marcar e 


inventariar el material allí desta- 
cado, pintar el cartel para celebrar 
las 1.000 horas de vuelo sobre 
Bosnia y las 1.500 de la opera- 
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ción Deny Flight, montar la mesa 
para alguna comida especial que 
hubo, y en fin casi para todo lo 
que hizo falta allí estaba la EADA 
con más voluntad que otra cosa 
ayudando en lo que se podía, y 
teniendo claro para los que está- 
bamos allí: que los Ebro y los 
Dumbo del Grupo 15 y Grupo 31 
de FA's del Ala 31 llevaran a cabo 
sus misiones dentro de la opera- 
ción Deny Flight con la mayor 
precisión posible y elevaran cada 


De —- 








del Aire. 


Queremos agradecer a todo el 
personal involucrado la coopera-. 


ción y paciencia que han demós- 
trado con nosotros, y aunque en 


día el prestigio de nuestro Ejército | 


DOSSIER 


algunas Ocasiones hubo que re- | 


cordar a nivel general y particular. | 


las normas de seguridad del des- | 


tacamento, o montar un pallet de 


equipaje después de la hora indi-. 


cada, todo el personal del destaca- 


mento ha acogido de buen talante 


el trabajo de la EADA y ha ayuda- 


do en muchas ocasiones, cuando 
su situación no era ni mucho me- 
nos envidiable. Se ha conseguido 


un grado de integración entre las 
distintas partes del destacamento 
muy necesario y deseable para es- 


te tipo de misiones, haciendo del 


destacamento en Aviano una pe- 
queña base española en Italia, 


donde la bandera roja y gualda ha 
ondeado orgullosa de su Ejército. 
del Aire, y allí ha estado la EADA 


para apoyar, con mayúsculas a su 
Despliegue Aéreo. 


Ya para finalizar y a modo de 
conclusión, podemos decir que la | 





Escuadrilla de Apoyo al Desplie- 


gue Aéreo (EADA), a pesar de su 


juventud y poca experiencia en | 


vada puntuación su primera prue- 


estas lides, ha superado con ele- 


ba de fuego, no buscando otra 


justificación posible al éxito que la 
de estar compuesta por profesio- 
nales de todas las especialidades 
(Seguridad y Defensa, Paracai- 
distas, Automóviles, Armeros, 


Transmisiones, N.B.Q.), que gra- | 
cias a su unión, espíritu de traba- 


jo, sacrificio y superación conti- 
nua, han contribuido a que el 
Ejército del Aire, a través de la 
operación Deny Flight haya cum- 


plido con creces su misión. 


Terminamos expresando la im- 


portancia y necesidad de contar 


con la EADA, acompañando a las 
Fuerzas de Reacción cuando és- 
tas tengan que actuar en cualquier 
teatro de operaciones, siendo los 
componentes de la Escuadrilla de 








Apoyo al Despliegue Aéreo los pri- 
meros en llegar y los últimos en . 
salir, dando vida al lema de nues- | 


tra Unidad: «Obviam Primus». m 
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- Teniente Coronel de Aviación. 


CON LA INDUSTRIA AERONAUTICA EUROPEA ENZARZADA EN DEBATES POLITICOS SOBRE EL 
COSTO Y OPORTUNIDAD DE NUEVOS PROYECTOS COMO EL EUROFIGHTER 2000, OEL FILA, LA 
INDUSTRIA MILITAR ESTADOUNIDENSE HA IRRUMPIDO EN ESTE SALON, CON UN TALANTE COM- 

PETITIVO QUE ROZABA LA SOBERBIA. ILLAS ALIANZAS ESTRATEGICAS DE LOS ULTIMOS AÑOS HAN 
GENERADO GIGANTESCAS ESTRUCTURAS INDUSTRIALES COMO LOCKHEED-MARTIN, NORTH- 
ROP-G¿RUMMAN O BELL-BOEING, QUE FAVORECIDAS POR UNA DIVISA MUY DEBIL (PRINCIPAL- 

MENTE ANTE EL MARCO ALEMAN Y EL FRANCO) Y CON CARTERAS DE PEDIDOS MULTIMILLONA.- 
RIAS, HAN PODIDO ABARATAR COSTOS HASTA EXTREMOS QUE NO ADMITEN COMPETENCIA. EL  . 

PRECIO DE UN F-16 BLOQUE 50 (EL MAS MODERNO DE LA GAMA), ES INFERIOR AL DE UN SAAB 

(GGRIPEN, UN AMX ITALIANO O UN HAWK 200 BRITANICO, TODOS ELLOS SITUADOS EN UN 
SEGMENTO INFERIOR AL F-16, QUE NO ADMITE COMPARACION. 
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L pulso Europa-USA se mantie- 

ne en todos los frentes, el próxi- 

mo encuentro será el contrato 
por el futuro helicóptero de ataque 
para el Ejército británico. Pronto se 
decidirá la adjudicación de 91 unida- 
des por un valor de 400.000 millones 
de pesetas; mientras los candidatos 
finalistas, Bell/GEC-Marconi con el 
«Venom», Eurocopter «Tiger» y Me- 
Donnell Douglas con el «Apache», 
cortejan a la industria británica con 
promesas de futuro, las presiones po- 





Northrop B-2A. «E! Espíritu de San Luis», se hizo visible aunque sólo 
por unos minutos en «Le Bourget», aprovechando una misión de entre- 
namiento con la que había despegado de la Base Aérea de Whiteman 
(Missouri) once horas y media antes. Después de simular un ataque con 
16 bombas MK-84 (1.000 Kg.) a un objetivo situado al norte de Holan- 
da y de regreso a casa, aterrizó en París y estuvo una hora y media, sin 


repostar ni parar motores, el tiempo necesario para atender a la pren- 
sa, paralizar el Salón y mostrar al mundo entero el significado delaér- 
mino «Global Power» acuñado recientemente pork USAT. 





líticas juegan su baza en la sombra. 
Muchos han sido los prototipos y 
aviones de producción que han apro- 
vechado París para hacer su primera 
aparición en Europa o el debut siempre 
expectante en un salón aeronáutico. 


AA 


Interrumpiendo su apretado Plan de 
Ensayos, el prototipo n* 2 pertene- 
ciente a Gran Bretaña, voló directa- 
mente a Le Bourget en una visita re- 
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lámpago que supuso su debut fuera 
de las fronteras del Consorcio y una 
excelente premier para el Salón de 
París. Aunque hubiera sido deseable 
verle participar diariamente en la ex- 
hibición aérea, se entiende que el 
tiempo que requería su preparación y 
estancia en el Salón es algo que el 
Programa no podía permitirse en 
unos momentos tan críticos del desa- 
rrollo. Tres prototipos se encuentran 
ARI TS OS 
con el nuevo motor EJ 200 que equi- 
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Soviet Military Power 
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Rockwell/DASA X-31A. Con su espectacular exhibición en vuelo, desafiando las leyes de la aerodinámica y el sentido común, usurpó el 
puesto a las estrellas rusas siendo la atracción diaria del Salón. El programa que tiene sus días contados por falta de fondos y ante la 


pérdida reciente de uno de los dos prototipos, buscó en Le Bourget la propaganda necesaria para conseguir de la administración alema- 


na y estadounidense financiación adicional que garantizase su supervivencia. 
as 


, A 


- e a : Ear 5% 
ae ed A 


di 








A >. 


Pinillos 


> 


Su-34. Bombardero táctico de los países de la CEI para el año 2000. Características inconfundibles son, su morro en forma de «pico de 
pato» y una protuberancia exagerada en la parte trasera, en forma de aguijón, que podría alojar el primer radar con capacidad para de- 





tectar, segutr y asignar armas, a blancos por el sector trasero. 
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hizo su debut en «Le Bourget». 


parará el avión de producción. La es- 
perada firma de Alemania en el 
MOU nr? 4 correspondiente a la reo- 
rientación del programa, da nuevas 
alas al proyecto y esperanzas de que 
la firma del contrato para la produc- 
ción se produzca en el próximo año. 


NORTHROP B-2A «SPIRIT» 


Si todas las máquinas de guerra 
suscitan cierta «atracción fatal», en 
las aeronaves furtivas se produce 
además un efecto multiplicador dado 
el secretismo que las rodea y convier- 
te en leyenda. 

Una hora y veinte minutos de pre- 
sencia fueron suficientes para parali- 
zar el Salón y demostrar al mundo en- 
tero: que no todos los «Black Pro- 
grammes» dan como resultado 
aviones negros, el B-2 es gris; y que el 
significado del término «Global Po- 
wer» para la USAF supone que, para 
estar presente en un Salón como París, 
basta con despegar once horas y me- 


EF 2000. Haciendo un paréntesis en su apretado Plan de Ensayos, el prototipo n” 2 (DA-2), del EF 
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2000 perteneciente a Gran Bretaña, 
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C-17 «Globemaster lll». En «Le Bourget» McDonnell Douglas hizo un gran esfuerzo de 
promoción de su producto, atendiendo al reflejo que toda propaganda favorable origina 
en los medios estadounidenses, La administración decidirá en octubre la producción de 
una cantidad adicional de C-17 hasta completar la cifra prevista de 120 unidades, o la 
adquisición de un modelo existente en el mercado (C-5 «Galaxy» o Boeing 747-400F 
«Jumbo») como mejor solución coste-eficacia. La exhibición aérea incluyó aterrizaje de 
máximas características, rodaje marcha atrás, y aprovechando esta capacidad, giro com- 


pleto en la pista en tres maniobras. Igual que un utilitario, sólo que con un costo de 220 
millones de dólares. 


Pinillos 
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dia antes desde la Base Aérea de Whi- 
teman (Missouri), fijándose como ob- 
jetivo un polígono de tiro al norte de 
Holanda, simular allí el lanzamiento 
de 16 MK-84 (1.000 Kg.) y en la recu- 
peración dirigirse a «Le Bourget», po- 
sar unos minutos ante la prensa y sin 
parar motores ni repostar, cambiar de 
tripulación y emprender el camino de 
vuelta a casa. El Plan de Vuelos. no es 
necesario pues ningún radar detectará 
su presencia y para una ocasión como 





esta conviene escoger una tripulación 
(dos hombres) adecuada a las circuns- 
tancias, un general de brigada como 
piloto y un comandante como opera- 
dor de armas y jefe de misión. No se 
puede dar menos por 800 millones de 
dólares que cuesta cada aparato, ni 
más si lo que se pretende es impactar 
en la opinión pública de forma favora- 
ble, para apoyar la producción de uni- 
dades adicionales a las 20 actualmente 
comprometidas. 
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TU-160 


Con un peso máximo al despegue 
de 600.000 libras, el TU-160 «Black- 
jack» no es sólo el avión de combate 
más grande del mundo, sino la ame- 
naza nuclear más enigmática y temi- 
da en los años de la guerra fría. Un 
monstruo de geometría variable pero 
tecnología obsoleta que hizo su debut 
en Le Bourget, como vehículo lanza- 
dor espacial, lo cual no le impide 
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mantener intacta su capacidad opera- 
tiva en apoyo de la disuasión nuclear. 


SU-34, AHORA SU-32FN 


Presente solamente en exhibición 
estática. Sucesor del Su-24 «Fencer», 
este nuevo derivado del Su-27, será 
el bombardero táctico de los países 
de la CEL en el año 2000. Biplaza con 
dos asientos en línea y tren de aterri- 
zaje doble, ha heredado de la familia 





«Flanker» un radio de acción de 
2.160 NM con combustible interno y 
una potencia que le permite un peso 
al despegue cercano a las 100.000 
lbs. Características inconfundibles 
son, su morro en forma de «pico de 
pato» y una protuberancia exagerada 
en la parte trasera, en forma de agui- 


jón, que puede alojar el primer radar 


con capacidad para detectar, seguir y 
asignar armas, a blancos por el sector 
trasero. 


YAK-130AT Y MIG-AT 


Estos dos nuevos prototipos de en- 
trenador avanzado estuvieron pre- 
sentes en París, aún antes de haber 
realizado su primer vuelo. Un con- 
curso restringido entre ambos y fi- 
nanciado por la administración rusa, 
decidirá cual es el entrenador avan- 
zado de su Fuerza Aérea en el año 
2000. El YAK-130AT parte como 
favorito, con dos motores, mandos 


SAAB Gripen. Con motivo del Salón se dio a conocer el acuerdo logrado entre SAAB Military 

Aircraft y British Aerospace para comercializar el JAS-39 «Gripen» en el mercado internacio- 

nal. Las leyes suecas impiden la venta de armas a países involucrados en cualquier conflicto 

de tipo militar o diplomático y con este acuerdo, SAAB pretende burlar las estrictas normas a 

la exportación de su país, beneficiándose de la experiencia y organización de BAe en todo el 

mundo. BAe a su vez producirá el 45% de las células a exportar, disponiendo de un producto 
entre el EF 2000 y Hawk 200 que complementa su oferta de mercado. 8 
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de vuelo eléctricos, capaz de volar 
estable a ángulos de ataque próxi- 
mos a los 35% (simulando a sus her- 
manos mayores) y transportar una 
gran variedad de armas aire-suelo y 
aire-aire. Para minimizar riesgos 
Yakolev ha buscado la participación 
de la industria italiana (Aermacchi y 
Fiar). Mikoyan con un diseño más 
clásico cuenta con la colaboración 
de la industria francesa (Sextan 
Avionics y SNECMA). El ganador 
deberá reemplazar a medio plazo un 
total de 1000 Aero L-29 y L-39 en 
las FFAA de la CEL. 








Dassault Mir 2000-5. Ultimo desarrollo de la familia Mirage 2000 y única competencia 


pa ; * . . a] y 
del Rafale según Dassault, aunque ocupando un segmento inferior en la gama. Su carac- | W-22 «OSPREY» 
terística más destacada, la polivalencia, incorpora muchas de las nuevas tecnologías del 
Rafale y cuenta ya con tres pedidos en firme, Taiwan, Qatar y la Fuerza Aérea francesa. Sobreviviendo a los repetidos in- 


Su exhibición aérea, aprovechando al máximo la estética del ala delta puede calificarse téentós de cancelación ¡que este Pro 
de impecable: este año incluyó la «velocidad cero» al estilo de sus camaradas rusos, co- mo CAE qUe. E 
mo muestra de la nobleza de su comportamiento aerodinámico. grama ha sufrido a lo largo de sus 14 





Sukhoi Su-35 Flanker. La habitual atracción que siempre suscitan los aviones rusos con sus espectaculares «Cobras», «Resbales de Co- 
la», etc. fueron eclipsadas en parte, por el «más difícil todavía» del X-31. Desgraciadamente éste es sólo un demostrador tecnológico, 
mientras que el Su-35 será una rénlidad cuando complete su desarrollo, muy retrasado debido a la escasez de fondos. Por lo pronto tene- 
mos un avión multimisión, con características aerodinámicas que se muestran superiores al resto de los cazas existentes, capaz de cargar 
8.000 Kg. de armamento, con un alcance de 2.100 MN con combustible interno y un radar capaz de ver blancos a 225 MN, seguir a IS y 
disparar a seis de ellos simultáneamente misiles activos tipo R-77 «Adder». Por si fuera poco Sukhoy anunció en este Salón que en Du- 
bay (noviembre de este año) presentará un prototipo de Su-35 con empuje vectorial. 
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Cougar AS 532. Eurocopter presentó su versión «SAR de Combate» del «Cougart MK-2», Seleccionado por la Fuerza Aérea francesa pa- 
ra sustituir los MK-1, en base a las de ai características del nuevo modelo así como a las medidas de autoprotección activas y pasivas 


de que está dotado. Blindajes en el co 


del suelo de cabina y la posibilidad de adaptar una enorme variedad de armamento. 


años de historia, el revolucionario V- 
22 hacía su presentación en Europa, 
confirmando la decisión del gobierno 
estadounidense de financiar la pro- 
ducción de 523 unidades para el 
cuerpo de Marines, la Navy y las 
Fuerzas Especiales. Entrarán en ser- 
vicio en el 2001 sustituyendo al CH- 
46 Chinook. 


ROCKWELL/DASA X-31A 


Sin lugar a dudas, la «prima don- 
na» de este Salón, especialmente 
trasladado para la ocasión en un C-5 
Galaxia desde la Base Aérea de Ed- 
wards, California, hasta Alemania 
donde fue ensamblado y trasladado a 
París. 
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ector del rotor principal y cola, difusores de infrarrojos en los motores, chaff y bengalas, blindaje 


El X-31 es un demostrador de tec- 
nología basado en un proyecto de co- 
operación EE.UU.-Alemania, desti- 
nado a demostrar la validez del con- 
cepto de supermaniobrabilidad o 
maniobrabilidad en el dominio de 
vuelo posterior a la pérdida. Para ello 
se le han instalado tres deflectores 
capaces de dirigir el flujo de salida de 
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los gases y el empuje vectorial del 
motor, 

Esta tobera cuya acción está inte- 
grada en el programa digital de man- 
dos de vuelo, permite el control aero- 
dinámico de la célula en ángulos de 
ataque superiores a los 70% y además 
puede suplir el efecto estabilizador de 
la deriva, con los beneficios que po- 
dría reportar en «resistencia aerodi- 
námica» y «furtividad», poder pres- 
cindir de gran parte de la cola de un 
avión. 

Respecto a su comportamiento en 
el aire, pocas personas en la historia 
han inmortalizado una maniobra aé- 
rea con su nombre, «Inmelman» es el 
más conocido y «Herbst» está en el 
camino de conseguirlo en el X-3] 
con un singular viraje. Partiendo de 
vuelo recto y nivelado, se alcanzan 
70% de AOA de forma instantánea, en 
una maniobra de tipo «Cobra», luego 
con el morro a la vertical, gira alrede- 
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JEMA. El Jefe del Estado Mayor del Ejército 


del Aire visttó Le Bowrget en el marco de una 


de las reuniones EURAC « e Air 


Chief», previstas entre los jefes de Estado 
Mayor del Atre, pertenecientes a pas de 
la OTAN y UEO. Con él, su ayudante y el 


| agregado aéreo en París. 
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dor del vector velocidad e invierte el 
rumbo 180” sin perder en ningún mo- 
mento el control del avión ni tampo- 
co altura. El resultado conseguido es 
el sueño de todo piloto de caza, poder 
dirigir rápidamente el eje de su avión 
y sus armas a un punto concreto del 
espacio, olvidándose de la velocidad 
y altura en el momento de la manio- 
bra. 

La agilidad, hoy por hoy, es indis- 
cutiblemente una pieza clave del 
combate cercano; de 94 combates re- 
alizados entre un F-18 de la NASA y 
un X-31, éste resultó vencedor en 78 
y perdió sólo 8. El problema es que 
para hacer el mismo alarde de agili- 
dad ante un F-22, habría que llegar 
primero al combate cercano y no es 
fácil acercarse a alguien invisible, 
con capacidad de derribo muchas mi- 
llas antes de ser detectado. 

En definitiva, esta nueva edición 
del Salón de París ha demostrado que 


a 
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YAA ON 


ASA estuvo presente en el Salón con dos de los miembros de su nueva familia más destacados: el CASA 212 «Pa- 


trullero» y el avión de patrulla marítima «Persuader», concretamente uno de los recientemente entregados al «Air C orps de Irlanda». La 
actualidad que ha cobrado el control de las zonas de economía exclusiva para países con recursos marinos, ha proporcionado un amplio 
mercado para aviones del tipo MPA, entre los que el «Persuader» se presenta como una solución altamente competitiva. 
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V-22 «Osprey». Novedad en Europa confirmando la decisión del gobierno estadounidense 
de financiar su producción. Sus aplicaciones en el terreno militar incluyen: plataforma SAR, 
evacuación de heridos, SAR de combate, infiltración de comandos y transporte logístico. 





e 


Dassault Rafale. El Rafale como es ya habitual en París, ejerció de «Maestro de Ceremo- 
nias» dentro del espectáculo que se reserva la Industria francesa para exhibir sus produe- 
tos. En el ecuador de su programa de desarrollo, Dassault es optimista y aparentemente 
tiene razones para serlo; sí consigue materializar las primeras entregas del avión a la 
Marina en 1997, sus posibilidades de exportación se multiplicarían al no tener competen- 
cia en el mercado. De momento se sabe que una delegación de Arabia Saudita ha estado 
realizando vuelos de evaluación del avión en factoría y que en breve se espera la visita de 


otra delegación de Emiratos Arabes Unidos. 
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Future Large Aircraft 
ATF - Avion de Transport Futur 
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FLA. Este año la maqueta del FLA se aso- 
maba al Salón desde su nueva casa, Air- 
bus, que se ha hecho cargo en lo sucesivo 
del control y desarrollo del Programa, pa- 
ra lo cual ha creado una compañía subsi- 
diaria, Airbus Military Company (AMC) 
en Toulouse. Las especificaciones del 
avión deberían estar listas en el verano y a 


finales de año se espera de las naciones 


participantes la declaración en firme del 


número de unidades que piensan adquirir 


para la firma de contratos. El FLA será 
capaz de transportar 25 Tm a 2.000 MN y 
operar en pistas cortas y terrenos no pre- 
parados. La entrega de las primeras uni- 
dades está prevista en el 2003. Se mantie- 
ne la batalla Europa-EEUU con el C-130 
J, pero para ganarla hay que hacerlo en el 
terreno de los hechos, lo que supone desa- 
rrollar el FLA, en el plazo, calidad y coste 
especificados. 


la Industria Militar Aeronáutica co- 
mienza a ganar altura después de va- 
rios años sumida en un vertiginoso 
descenso. Le Bourget*95, no habrá 
batido récords de expositores ni posi- 
blemente de visitantes, ha anunciado 
algunos contratos ya por todos cono- 
cidos, pero el cartel de primicias pre- 
sentado en el área de la aviación mili- 
tar demuestra que en estos momen- 
tos, cuando las industrias se 
cuestionan su presencia en todos los 
Salones que actualmente tienen lugar 
en Europa (Farnborough, Berlín, 
Moscú), París sigue gozando de la 
confianza de todos y tiene confirma- 
da su supervivencia m 
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La aviación civil en Le Bourget'95 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
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L Boeing 777 enviado a Le 
Bourget'95, el número cuatro de 
los construidos, matriculado 
N733UA, pintado externamente con 
los fríos colores de United Airlines y 
equipado con motores Pratt « Whit- 
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ney PW4084, batió un récord de velo- 
cidad al realizar la travesía de Seattle 
a París en 9 horas y 2 minutos y llegó 
a Le Bourget escoltado por un cortejo 
de noticias. El 30 de mayo había obte- 
nido la certificación ETOPS de 180 
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minutos por parte de la FAA estadou- 
nidense el 777/PW4084, convirtién- 
dose en el primer avión comercial que 
recibe tal certificación desde el prin- 
cipio, un objetivo prefijado por Bo- 
eing llegado asbuen fin una semana 
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antes de su entrada en servicio comer- 
cial, puesto que el primer vuelo regu- 
lar del 777 tuvo lugar el 7 de junio 
con la propia United Airlines, en la 
ruta Londres - Washington D.C., a la 
que se añaden en este comienzo las 
Frankfurt - Chicago, Chicago - Den- 
ver y Washington D.C. - Chicago. 
Otra noticia, positiva además para 
Rolls-Royce, fue que el 26 de mayo 
tuvo lugar en Paine Field el despegue 
inaugural del 777 provisto de moto- 
res Trent 800, para efectuar un vuelo 
de 5 horas y 25 minutos de duración; 
se trataba del primero de los Boeing 
7177 adquiridos por Cathay Pacific. 
Sin embargo la tercera de las plantas 
propulsoras con las que se está certi- 
ficando el Boeing 777, el motor 
GE.90, sigue teniendo sus problemas. 
En efecto, Boeing hubo de parar tem- 
poralmente los ensayos en vuelo del 
777/GE.90 el pasado 24 de mayo, en 
tanto no se modificara el motor para 
corregir un problema de equilibrio di- 
námico, puesto en evidencia en el fan 
durante los ensayos de desprendi- 
miento de álabes y de impacto de pá- 
jaro en el citado subconjunto, efec- 
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 tuados respectivamente en Gran Bre- 
taña y Francia, dos ensayos distintos 
que condujeron a similares resulta- 
dos. A pesar de todo Boeing y Gene- 
ral Electric sostuvieron en el Salón 
que la fecha prevista de certificación 
del 777/GE.90 continúa siendo el 
. próximo mes de septiembre. La es- 
tancia del Boeing 777 en Le Bour- 
get'95 fue breve; retornó a Estados 
Unidos el 13 de junio. 

Se rumoreó durante las vísperas 
que Boeing lanzaría el 777-300 alar- 
gado -aludido en las páginas de noti- 
cias de esta edición- en el curso de 
Le Bourget'95, antes de lo previsto 
por tanto, y efectivamente así suce- 
dió. El respaldo para tal aconteci- 
miento vino de la mano de 31 com- 
| promisos procedentes de All Nippon 

Airways, Cathay Pacific Airways, 

Korean Airlines y Thai Airways, y el 

Consejo de Administración de Bo- 

eing lanzó a producción el 777-300 a 

fin de junio. Con respecto al 777- 

100X, Ron Woodard, presidente de 

Boeing Commercial Airplane Group, 

se limitó a mencionar que podría lan- 
| zarse dentro de los próximos 15 me- 
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ses con entregas a los clientes a partir 
de mayo de 1999, 

Si el Boeing 777 fue una de los 
acontecimientos más destacables de 
Le Bourget'95, no lo fue menos la ac- 
titud de su compañía constructura cu- 
yos portavoces pusieron de manifies- 
to una inusitada acometividad contra 
Airbus Industrie, premeditada sin lu- 
gar a dudas, y un cierto desdén contra 
McDonnell Douglas, todo lo cual de- 
generó en un poco edificante rifirrafe 
verbal. De lo que fue la actitud de Bo- 
eing sirve como muestra una frase 
de Ron Woodard, recogida por 
la prensa del Salón, quien 
afirmó “En cualquiera de 
los mercados Boeing re- 
presenta el menor costo 
operativo; allá donde 
las compañías aére- 
as tienen oportu- 
nidad de esco- 
ger, prefieren 
Boeing”, lo 
cual lleva 
implíci- 
ta una 
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A300-6008T Beluga. El volumen no está 
reñido con la elegancia. 


temeraria acusación, según la cual 
donde Airbus vende hay influencia 
externa de por medio, pudiéndose co- 
legir por extensión lógica, que las 
compañías estadounidenses clientes 
de Airbus Industrie estarían en una 
lista de víctimas de supuestas mani- 
pulaciones. Boeing promocionó ade- 
más las frases “escuchar al cliente” y 
“Boeing tiene un producto para cada 
necesidad”, sloganes con un cierto tu- 
fillo a publicidad de detergente, los 
cuales fueron usados por Airbus In- 
dustrie para su respuesta, llegada en 
boca de Adam Brown, vicepresidente 
de planificación estratégica de la fir- 
ma multinacional, quien diría: “las 
palabras de Boeing dan la sensación 
de que son los únicos que han com- 
prendido la importancia de escuchar 
al cliente; para nosotros escuchar al 
cliente es algo más que un mero slo- 
gan publicitario”. Más adelante afir- 
mó: “Airbus tiene un compromiso 
con las nuevas tecnologías, mientras a 
Boeing sólo parece preocuparle el 
precio de sus productos, tal vez por- 
que son inherentemente ineficaces”. 
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McDonnell Douglas, que este año 
no envió el MD-90 a la exposición 
como sucediera hace dos años, retó a 
Boeing por boca de John D. Wolf, vi- 
cepresidente ejecutivo de Douglas 
Aircraft, para sostener un debate so- 
bre las virtudes y los defectos de MD- 
95 y 737-600, este último vencedor 
del contrato de SAS en detrimento del 
avión de McDonnell Douglas, como 
es conocido. Según Wolf, el ganador 
no fue el mejor, sino “aquel que ofre- 
ció las mejores condiciones económi- 
cas”, frase cuyos matices e intencio- 
nalidad saltan a la vista sin necesidad 
de mayor comentario. En este caso 
Boeing se limitó a rechazar el enfren- 
tamiento con McDonnell-Douglas. 

Woodard sería inquirido sobre el 
contrato con Saudia, objeto de espe- 
culaciones en las vísperas acerca de 
su posible anuncio en el Salón, subsi- 
guientes a la campaña de presiones a 
que había sido sometida esa compa- 
ñía en las últimas semanas. Woodard 
se negó a confirmar la firma del ma- 
nido contrato, comprometido retor- 
ciendo el brazo de los saudíes desde 
la Casa Blanca, ni siquiera comentó 
los rumores en el sentido de que po- 
dría incluir la adquisición de 22 uni- 





dades del Boeing 777, “el acuerdo no 
estará cerrado -dijo- hasta que el 
cliente lo anuncie de forma oficial”. 


BELUGA, EL SUPER GUPPY 
DEL ANO 2000 


Airbus Industrie intentó dejar claro 
que sus aspiraciones a ocupar un lu- 
gar de privilegio en el mercado de los 
aviones comerciales permanecen in- 
tactas. Su máxima prioridad es el lan- 
zamiento del A340-8000, cuyo alcan- 
ce ronda los 15000 km. y puede estar 
en servicio a mediados de 1997, con 
un precio estimado en los 120 millo- 
nes de dólares. Segundo en el orden 
de prioridades es un A330 de mayor 
alcance que se presentará a los posi- 
bles clientes a finales del año en cur- 
so. Otros estudios son un A340 alar- 
gado y remotorizado, con vistas a una 
posible introducción en servicio ha- 
cia el año 2000, y un A330 de fusela- 
je corto -diez cuadernas menos- para 
240 pasajeros en tres clases. 

Durante nuestra estancia en Le 
Bourget'95 -los días 11 y 12 de ju- 
nio- no voló el Boeing 777, pero si el 
A300-6005T Beluga y un A330-300 
propulsado por motores Rolls-Royce, 
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Yak-142. Esta vez en versión VIP. 
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a los que se unió el segundo de los 
días un A340-300 de Gulf Air; en ex- 
hibición estática, durante todos los 
días que duró el Salón, Federal Ex- 
press presentó el A310F matriculado 
N410FE. El Beluga ha sido desarro- 
llado por el consorcio SATIC para 
sustituir a los veteranos Super Guppy 
de Airbus Skylink, en un programa 
donde CASA participa con el diseño 
específico y fabricación de secciones 
del fuselaje y del estabilizador hori- 
zontal completo con sus dos derivas 
auxiliares; fue uno de los aviones 
más admirados por los asistentes a Le 
Bourget"93, quienes fueron obsequia- 
dos con unas vistosas exhibiciones en 
vuelo donde puso de manifiesto una 
agilidad impropia de un diseño como 
el suyo, aunque colaborara el hecho 
de ir en “condiciones óptimas de pe- 
so”, como es usual en estos casos. 

El A300-600ST debe obtener su 
certificación por parte de la DGAC de 
Francia durante el próximo mes de 
septiembre, si no surgen inconvenien- 
tes de última hora, tras un programa 
de ensayos que habrá consumido unas 

340 horas de vuelo. Ese certificado | 
permitirá operar al Beluga en el entor- 











Molniya-1. Un diseño diminuto e inusual. 


Ms 


AS 
CA 


q. E e 


nO europeo previsto, transportando  An-36, ioirando hacia occidente con esperanza. 
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La maqueta delAn- 180. 
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elementos de los aviones de Airbus 
Industrie, pero si llegara alguna venta 
procedente de un país exterior al cita- 
do entorno, se procedería a obtener la 
certificación de la FAA estadouniden- 
se y la JAA europea según necesida- 
des. Con sus 7.407 m. de anchura, el 
fuselaje del Beluga es el mayor del 
mundo, aunque no el más largo, pues 
ese honor le corresponde al An-225; 
ni siquiera su carga máxima de pago 
es excepcional, puesto que sólo as- 
ciende hasta las 45.5 toneladas métri- 
cas, y es que está dimensionado espe- 
cificamente para transportar los gran- 
des subconjuntos de los aviones de 
Airbus Industrie a una velocidad de 
crucero de Mach 0.7, lo cual supone 
automáticamente aptitud para 
transportar una pléyade de car- 
gas de lo más variado, con 
unos tiempos de mani- 


pulación reducidos a 45 minutos, don- 
de en el Super Guppy son de 2 horas, 
razones que hacen pensar a SATIC 
que el Beluga puede venderse fuera 
del ámbito del grupo multinacional 
europeo, incluso para usos militares, a 
un precio que podría encontrarse alre- 
dedor de los 100 millones de dólares. 
Si la confrontación entre Boeing y 
Airbus Industrie fue uno de los argu- 
mentos más notables de esta edición 
del Salón de Le Bourget, con sus 
aviones contemporáneos como terre- 
no de batalla, las aeronaves de gran 
capacidad de pasajeros y los futuros 
aviones supersónicos de transporte 
pasaron por el contrario casi desaper- 
cibidos, muy probablemente debido a 
lo incierto de la situación por la que 
atraviesan. Los prolegómenos de Le 
Bourget"95, trajeron a las páginas de 
la prensa especializada internacional 
la especie de 
que existen di- 
sensiones en- 
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tre los miembros de Airbus Industrie | 


sobre la estrategia a seguir en ambos 
campos de acción, citando expresa- 
mente a la firma Aérospatiale como 
promotora de las divergencias, la cual 
preferiría invertir en un nuevo avión 
supersónico de transporte en lugar de 
en una aeronave como el A3XX, ar- 
euyendo la inexistencia de suficiente 
mercado para ella en las condiciones 
actuales, cosa que es mucho más apli- 
cable aún al hipotético avión supersó- 
nico de transporte propuesto quien, 
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eso sí, supondría un salto tecnológico 
de mayor cuantía. Los citados medios 
informativos, aluden a Boeing como 
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La maqueta del An-140. El primer prototipo figura en avanzado estado de construcción. 


poco partidaria de aceptar ahora los 
riesgos inherentes al desarrollo de un 
avión completamente nuevo destina- 
do al mercado de los 600 pasajeros, 
por lo cual pretendería abordar el pro- 
blema desde un punto de vista conser- 
vativo, consistente en crear versiones 
del Boeing 747 (las -500 y -600) don- 
de las cosas se centrarían en el diseño 


de una nueva ala, algo sustancialmen- 
te más barato que acudir a un produc- 
to totalmente nuevo, y en donde juga- 
ría con notoria ventaja. 

Airbus Industrie, que en los días 
precedentes a Le Bourget'95 efectuó 
una ofensiva promocional desde los 
medios informativos con el A3XX co- 


mo objeto, se refirió a él de pasada a 
través de Jean Pierson, director geren- 
te del grupo industrial, reconociendo 
que las conversaciones con las compa- 
ñías aéreas habían recogido “comenta- 
rios”, los cuales estaban siendo teni- 
dos en cuenta para reconfigurar el 


concepto y comenzar una nueva ronda 
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Un tributo a la imaginación: la maqueta del Be-2000. 
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¿di : 5:30 de presentaciones, cuya fecha aún no 
cd | estaba fijada. Ni siquiera Boeing y 
Airbus Industrie actuaron a nivel de 
stands divulgando sus aviones de gran 
capacidad; todo pasó como si hubiera 
existido un pacto de silencio al respec- 
to de ellos, que evidentemente no se 
produjo en otros terrenos, tal y como 
se ha reseñado antes. 








DE BOMBARDERO 
ESTRATÉGICO A LANZADOR 
DE SATÉLITES | 


Rusia y Ucrania enviaron la nutrida | 
representación civil de costumbre a 
Le Bourget"95. En lugar destacado fi- 
guraron los ya conocidos I1-96M -es- | 
coltado por el pequeño Il-103 como 
en Farnborough*94- Yak-142 y Tu- 
204C equipado con motores PS-90A, 
acompañados por la representación de 
los Sukhoi de acrobacia aérea. En el 
terreno de las novedades absolutas se 
registró la presencia del pequeño 
Molniya-1, un interesante monomotor 
canard de seis plazas con hélice pro- 
pulsora, equipado con un motor de 
El recién volado Falcon 900EX. pistón de 355 CV, cuyo prototipo vo- 
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ló por vez primera el 18 de diciembre 
de 1992 y del cual está en curso una 
serie inicial de 20 unidades. El Molni- 
ya-1, cuya ala de 8.5 m. de enverga- 
dura podría hacerse plegable opcio- 
nalmente para su transporte por carre- 
tera, tiene una carga de pago de 505 
kg. y efectuó unas dignas exhibicio- 
nes en vuelo. Debutante fue también 
el Antonov An-38, versión alargada 
del An-28 para 27 pasajeros equipada 
con motores AlliedSignal TPE331- 
14, en proceso de certificación, en la 
cual tanto fabricante como suminis- 
trador de la planta propulsiva tienen 
puestas muchas esperanzas. De hecho 
se citó en el curso del Salón que la 
compañía aérea rusa Vostok Atrlines 
puede convertirse en el primer cliente 
de ese biturbohélice, e incluso se 
mencionó la fecha de octubre de 1996 
como la de entrada en servicio. 

El Myasishchev M-55 estuvo pre- 
sente a pesar de la desgracia que asoló 
a ese modelo de avión días atrás, 
cuando la unidad que estaba previsto 
compareciera en Le Bourget"95 se es- 
trelló en Zhukowski (Moscú) el 29 de 
mayo, causando la muerte de su piloto 


Edward Cheltson, quien se encontraba 


practicando la exhibición en vuelo que 





debía efectuar en el Salón, sin que 
aparentemente hubiera problema algu- 
no a bordo de la aeronave. Ello no im- 
pidió que el cuarto M-55 de los produ- 
cidos, el matriculado RF-55204, ya 
presentado en Farnborough'94, efec- 
tuara sus evoluciones en Le Bour- 
get'95 pilotado por Viktor Vasenkov. 
Sin duda lo más insólito de la pre- 
sencia rusa fue ver en Le Bourget'95 
al otrora temido bombardero estraté- 
gico Tu-160 Blackjack ofrecido co- 
mo versión civil para envío al espa- 
cio del vehículo Burlak, lanzador de 
satélites artificiales émulo del Pega- 
sus estadounidense, versión que se ha 
dado en denominar Tu-1608C; el 
Burlak estaba representado por una 
maqueta de madera que se instaló ba- 
jo el avión después de su llegada a 
París. Las características de vuelo del 
Tu-160, bombardero de corte pareci- 
do al B-1B estadounidense, pero casi 
10 m. más largo y supersónico -Mach 
2.05 a 40000 pies-, le convierten en 
una excelente base para el vehículo 
Burlak, cuyo peso al lanzamiento 
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El primer vuelo transatlántico del Citation 
X le llevó a París. 


puede ascender hasta las 32 toneladas 
métricas, lo eual permite inyectar en 
Órbita polar satélites de hasta 800 kg. 
de peso y hasta 1100 kg. en órbita 
ecuatorial, con precios de entre 6000 
y 8000 dólares por Kg., siempre que 
haya a tiro una pista decente para la 
operación de la aeronave. La que fue 
primera comparecencia del Tu-160 
en un país occidental, era sin embar- 
go un intento desesperado por conse- 
guir apoyo económico y clientes que 
permitan el desarrollo del sistema 
Tu-160SC/Burlak, cuyo estudio des- 
de el punto de vista de diseño está 
muy avanzado, pues las buenas ex- 
pectativas iniciales del programa no 
se han visto hasta ahora recompensa- 
das con el éxito, a pesar de los con- 
tactos habidos con Alemania, tal y 
como reconocería Yuri Kashtanov, 
director general de Tupolev. 

Como habitualmente sucede en las 
exposiciones de Farnborough y Le 
Bourget, la visita a los stands de las 
firmas rusas y ucranianas muestra in- 
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d «yor seriedad en la presencia « de pro- 


completada a final de este año, con 


- les de 1996. Figuraba allí una maqueta 


se trabaja intensamente para concluir- 
lo a fin de este año, según nos indicó 


- Son capacidad para 150-175 pasaje- 

ros según configuraciones in- 
- teriores, en una cabina. mo 

- con dos pasillos y . 

EOS: asientos RE 
A dobles « en 


Eros, como citamos en anterior oca- 


Anand había una e de lar 


dimensiónes del An-38K, versión 


“quick change” del An-38 para el 


transporte de paletas de pasajeros o 
contenedores LD-3, cuya definición, 
según se nos informó, debe quedar 


vistas a una entrada en servicio a fina- 


del An-180, bimotor equipado con un 
par de propfáns D-27 análogos a los 
que constituyen la planta propulsora 
del infortunado An-70, en la construc- 
ción de un segundo prototipo del cual 


el amable representante de Antonov 
que acogió nuestra visita. El An-180, 


fondo, fue aRUMciAdo en Le Bour- 
ger'91 y cambió de planta propulsora 


-un año más tarde; aunque los folletos 


parecen convincentes, no hay datos de 
planificaciones, lo que hace pensar 
que el futuro del An-180 es incierto. 
Vimos también una maqueta del bitur- 
bohélice regional An-140 de 52 pla- 
zas, equipable con motores PW127A 


ó TV3-117VMA-SB?2, programa lan- 


zado a mediados de 1993 y dirigido al 
mercado internacional, el cual figura 
actualmente a nivel de producción del 
prototipo, con vistas a la salida de fá- 
brica en el curso de este mismo año y 
a la obtención del certificado de tipo 
para finales de 1996. 


avión carguero anfibio de gran capaci- 
dad equipado con motores turbofán y 
derivas situadas sobre el ala, acerca del 
cual nadie fue capaz de darnos infor- 


mación fehaciente, lo cual no es óbice 


para que lo hayamos traído a estas pá- 
ginas, porque es de esos proyectos que 
a uno le gustaría ver hechos realidad. 


CUANDO AIR NO SIGNIFICA 
AIRE 


Le Bourget'95, como era de espe- 
rar, se convirtió en el foro donde se 
estableció oficialmente la firma Aero 
International Regional (AIR), la 
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- “joint venture” formada por Aérospa- 

tiale, Alenia y British Aerospace al 
33.3%. AIR comenzará oficialmente 
a funcionar el 1 de enero de 1996, 
cuando las autoridades competentes 
de la Unión Europea deberán haber 
dado ya su visto bueno al nuevo gru- 
po industrial: la sede social se estable- 
ce en Toulouse, el centro de apoyo lo- 
gístico estará en Weybridge y el cen- 
tro de entrenamiento quedará en 
Napoles. AIR en principio se ceñirá a 


apoyo a los productos objeto del 
acuerdo, de forma que las factorías de 
las tres compañías socios se manten- 
drán funcionando, sin más restriccio- 
nes que las impuestas por las decisio- | 
nes dentro de los terrenos abordados 
en común. Más adelante se empren- 
derán nuevos programas, entre los | 
cuales el primer producto de AIR po- 


- dría ser una versión de alta velocidad 


del ATR72, si bien se dijo, en el Salón 
que además del Jetstream 61, cuyo 


Ar 


el proyecto ATR82 en su actual con- 
cepto podría ser la siguiente víctima. 
Aérospatiale presentó en su stand una 
maqueta del birreactor de 100 plazas 
' AS100 el cual podría ofrecerse a Chi- 
na y Corea, bajo la bandera de AIR, 
con vistas a una posible cooperación. 
- El consorcio ATR, todavía en vigor, 
- presentó los ATR42 y ATR72 en es- 
tática y en vuelo, faceta esta última 
consistente en una demostración con- 
junta donde no faltaron vistosos cru- 


las actividades de marketing, ventas y | cierre de producción ya es un hecho, 


ces en sentidos 
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opuestos, protagonizada por los pro- 


| 
| 


 totipos ATR42-500 y ATR72-210. | 


Sin dejar el terreno de los aviones re- 
gionales, Daimler-Benz Aerospa- 
ce/Dornier presentó en exhibición es- 
tática el 328-110 representado por el 
D-CITI, cuarto avión de serie. Cana- 
dair/Bombardier llevó un RJI50 inscri- 
to con los nombres de Air France, Atr 
Inter y Brit Air y De Havilland/Bom- 
bardier anunció el lanzamiento del 
Dash 8 serie 400, apoyado en un en- 
cargo de 12 unidades por parte de la 
compañía Great China Airlines de 
Taiwan, cuyo vuelo inicial se ha fija- 
do para el primer cuatrimestre de 
1997. Fokker llevó a la exposición es- 
tática un Fokker 50 y un Fokker 70, 
en concreto este último era el segundo 
de su tipo destinado a una compañía 
estadounidense, cuya entrega estaba 
prevista para final de junio. 

En el terreno de los aviones de ne- 
gocios hubo presencias importantes. 
Dassault mostró un Falcon 50, modi- 
ficado para representar lo que será el 
Falcon 50EX, así como el Falcon 
9N0EX “en persona”, quien había 
efectuado su primer vuelo en Burde- 
os el día 1 de junio con Guy Mitaux- 


- Maurouard a los mandos. TAI llevó el 





Astra SPX, versión del Astra original 
equipada con motores TFE731-40, 
mejorada en lo referente al alcance y 
al interior, con la cual el fabricante 
israelita aspira a no quedar relegado 
por sus competidores. Tres aviones 
de negocios estadounidenses fueron 
noticia pues, con diferente suerte, in- 
tentaron obtener récords en su trave- 
sía del Atlántico con destino a Le 
Bourget'95. El Cessna Citation X, 
aún en proceso de certificación, reali- 
zÓ el vuelo Bangor - Le Bourget en 5 
horas y 39 minutos con Russ Meyer, 
Rick Trissell y Ben Budzowski a los 
mandos no batiendo por sólo 5 minu- 


tos el récord en poder del Falcon 
2000, después de volar gran parte de 


la ruta a 43000 pies y las dos últimas 
horas de crucero a Mach 0.91. Suerte 
opuesta tuvo el Canadair/Bombardier 
Challenger 604 primero de serie que, 
en vuelo bajo la supervisión de la 


- FAIÍ, recorrió 7856 km. sin escalas 


desde Wichita hasta Le Bourget con 
Bruce Robinson, Craig Kennedy y 
James Brown a bordo. Finalmente el 
Learjet 60 voló en 9 horas y 57 minu- 








tos desde Wichita hasta Ginebra esta- 
bleciendo otro récord no oficial. tri- 


' pulado por Robert Agostino, Rick 


| 


Rowe y Brian Barents. Ni que decir 


tiene que el objetivo de todas esas 


operaciones era comercial, intentán- 


- dose demostrar que las aeronaves co- 











rrespondientes cumplen los requisitos 
de diseño origen de su existencia. 
Notable fue el número de aviones 
ligeros de todo tipo que comparecie- 
ron en Le Bourget'95, pero de entre 
todos ellos merece ser destacado el 
último producto de la firma alemana 
Burkhart Grob, el GF200, representa- 
do por el prototipo D-EFKH, quien 
lleva un motor Lycoming TIO-540: 


es un demostrador dirigido a verificar 


las excelencias del concepto y obte- 
ner algún tipo de colaboración com- 
partiendo riesgos, que se orientaría al 
desarrollo de versiones de mayor ta- 
maño. Ese prototipo está construido 
con materiales compuestos, tiene una 
capacidad de cuatro plazas y un al- 
cance de 2350 km. con una altura de 
crucero de 25000 pies. 


GAMESA EN LA BRECHA 


La noticia más destacable dentro 
del terreno de los helicópteros civiles 
la constituyó sin lugar a dudas la de- 
cisión de Sikorsky lanzando el S-92, 
una vez conseguidos los suficientes 
apoyos con riesgos compartidos para 
el proyecto. El S-92, como se recor- 
dará presentado con maqueta a escala 
natural incluida en marzo de 1992, 
fue “puesto en la nevera” en tanto las 
circunstancias no fueran más favora- 
bles para su lanzamiento y éstas lle- 
garon ya; Sikorsky ha reunido en su 
derredor a Mitsubishi Heavy Indus- 
tries, Gamesa, Taiwan Aerospace, 
Embraer y Jingdezhen Helicopter. La 
firma española Gamesa tiene una par- 
ticipación del 7% en este helicóptero 
civil para 19 pasajeros del que saldrá 
posteriormente una versión militar. 

Eurocopter mostró el Bk.117- 
B2/C1 matricula D-HECO, la mitad 
izquierda del cual correspondía a una 
versión civil y la otra mitad a una 
versión militar, pinturas exteriores in- 
cluidas, insólita presentación que no 
recordamos haber visto en demostra- 
dor alguno hasta entonces; también 
compareció en estática y en vuelo el 
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EC135 matriculado D-HECX, prime- 
ra unidad de preserie equipada con 
motores Turbomeca Arrius 2B, una 
de las participantes en el proceso de 
experimentación que debe llevar al 
EC135 a obtener su certificación a fi- 
nal del presente año. 

Inesperada fue la presencia del pro- 
totipo del italiano Agusta A119 Koa- 
la, monomotor que llegó todo pintado 
de amarillo en versión interior con- 
vertible y con poco más de 40 horas 
de vuelo, cuya certificación se espera 
para final de este año. Por su parte 
McDonnell Douglas Helicopters en- 
vió un ejemplar del MD900 Explorer. 
pero esta vez en versión militar, lo 
que demuestra la confianza del fabri- 
cante estadounidense en las posibili- 
dades de este helicóptero NOTAR 
nacido como aeronave civil. 


LA TOBERA DE SECCION 
VARIABLE LLEGA A LA 
AVIACION COMERCIAL 


El terreno de los motores civiles 
estuvo encalmado, sin grandes noti- 
cias, aunque fue inevitable que se 
prestara atención especial por parte 
de los medios informativos a las difi- 
cultades del GE.90, las cuales tampo- 
co deberían asombrar a nadie puesto 
que se trata de un motor enteramente 
nuevo en proceso de certificación: el 
auténtico problema son las apreturas 
del calendario. Al margen de tal si- 
tuación, el presidente de General 
Electric Aircraft Engines, Gene 
Murphy, mostró públicamente su sa- 
tisfacción ante los medios informati- 
vos, debida al hecho de que su firma 
consiguió el 50% de las ventas de 
motores civiles en el período de tiem- 
po comprendido entre 1990 y 1994, 
si bien contabilizando sólo 1994, el 
porcentaje fue de un 67%, nada des- 
preciable por cierto. Entre los planes 
inmediatos de GEAE figura la reduc- 
ción de costos, cifrada como objetivo 
entre el 25 y el 30% para el bienio 








1996-1997, así como el aumento de 


participación en el terreno de los mo- 


tores civiles de la gama baja de em- 


pujes, del cual tan sólo hace dos años 
se pensó en salir por razones econó- 
micas. La asignatura pendiente de 
GEAE es la obtención de encargos 
para el mencionado GE.90. 
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Grob GF200. Un diseño en materiales compuestos con ambiciosos objetivos. 


Precisamente para competir con el 
General Electric CF34, que constitu- 
ye la planta propulsora de los Cana- 
dair/Bombardier Challenger y Regio- 
nal Jet, BMW Rolls-Royce anunció 
en Le Bourget*95 que tiene ya defini- 
da la familia BR500 situada en los 
3600-6350 kg. de empuje, la cual se- 
rá lanzada tan pronto como se en- 
cuentre un socio dispuesto a compar- 
tir riesgos. 

IAE hizo público que está trabajan- 
do con la firma estadounidense Calcor 
Aero Systems, para desarrollar la pri- 
mera tobera de sección variable desti- 
nada a la Aviación Comercial. La to- 
bera se ensayará en un turbofán 
V2500-A5 a finales de 1996; de 
acuerdo con las previsiones, el área de 
salida podrá ser variada en un margen 
del 15%, bajo el control del FADEC, 
lo cual debe traducirse en un 4% de 
aumento del empuje en condiciones 
de despegue, que compensará con cre- 
ces el incremento de peso acarreado 
por los mecanismos pertinentes. 

Hay coincidencia generalizada a la 
hora de citar que Le Bourget'95 ha 
sido el salón aeronáutico más impor- 
tante de los últimos años; muestra de 
ello fue su cifra récord de asistencia 
de aeronaves, que obligó a extender 
la exposición estática bastante más 
allá de los límites tradicionales, para 
solaz de la vista e infortunio de las 
piernas de los visitantes, acosados 
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Eurocopter EC135, descendiente del Bó. 108. 


por la meteorología gris y a ratos llu- 
viosa fiel compañera de los últimos 
Salones de París. La Aviación Civil 
fue protagonista destacada en Le 
Bourget'95, con un aluvión de aero- 
naves y noticias que hemos intentado 
resumir centrándonos exclusivamente 
en lo más destacable de cada aparta- 
do. Pocos dudan ya que los tiempos 
más duros de la recesión en el campo 
de las aeronaves comerciales han 
quedado atrás; así, parece claro que 
los constructores recuperan el pulso, 
que no la pujanza pues ésta nunca se 








perdió. Unos días antes de la apertura 
de Le Bourget'95, el consejo rector 
de la Aerospace Industries Associa- 
tion estadounidense emitió una decla- 
ración oficial recomendando la susti- 
tución de los salones de Le Bourget y 
Farnborough por una “exposición 
bienal europea de rango internacio- 
nal”, augurando poco menos que el 
desastre para ambos si todo sigue co- 
mo hasta ahora. A la luz del devenir 
de los acontecimientos, la impresión 
es que eligieron el momento menos 
oportuno para exponer sus tesis Mm 
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as actividades espaciales en 


Le Bourget'95 


MARTIN CUESTA ÁLVAREZ 
Ingeniero Aeronáutico 































E han cumplido 32 años que el 
Salón Aeronáutica de Le Bour- 
get, pasara a denominarse tam- 
bién «y del Espacio» por ser a partir 
de entonces, 1963, cuando comenza- 
ron a presentarse de forma destacada 
las actividades espaciales en el mun- 
do; son pues ya 17 muestras en las 


pur 








que el Espacio está presente en el Sa- 
lón, que cada vez lo encontramos 
más fuerte y estimamos de obligada 
visita de los profesionales que deseen 
mantener con continuidad sus cono- 
cimientos, sobre cual es la situación 
en el mundo aeroespacial. 

Desde aquel año 1963, cuando fue 
inaugurado por el general De Gaulle 
y se mostró la cápsula Mercury a bor- 
do de la cual Walter Schirra había da- 
do seis vueltas alrededor de la Tierra, 
a lo que hemos visto este año, hay to- 
da una evolución tecnológica en el 
campo espacial que nos permitimos 
decir es muy poco conocida por el 
público en general, y en donde los 
profesionales siempre encontramos 
hechos destacados, que son los que 
tratamos de exponer a los lectores de 
Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca que no hayan podido estar estos 
días en Le Bourget. 

Sabíamos de antemano que no iba 
a estar presente la NASA, y que lo 
presentado por Rusia podría adolecer 
de un «glasnot» poco abierto a la in- 
formación, como así ha sucedido, 
muy lejos del previsto que iba a 


El Ariane 5, junto al Ariane 1 p 
frente a los pabellones de 

la ESA, Artanspace ye PONES 
en Le Bourect 1995 
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acompañar a la «perestroika» que 
fuera descafeinada en el verano de 
1991 (Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica n* 601, noviembre 1991). 

Así pues no esperábamos de Esta- 
dos Unidos y Rusia noticias relevan- 
tes sobre las actividades espaciales; 
ahora bien, ha sido Europa, concreta- 
mente la Agencia Europea del Espa- 
cio (ESA) la que además de exponer 
sus muchas actividades, ha suplido la 
falta de información de USA y Rusia, 
en tanto que en los programas de co- 
operación con estos países, los ha di- 
fundido, a buen seguro, aún más que 
lo hubieran hecho por separado ame- 
ricanos y rusos. 

El lector podrá observar que los 
grandes programas espaciales son de 
cooperación ESA/NASA y en el caso 
de Rusia, además de los iniciados ha- 
ce pocos años, se han comenzado a 
intensificar tras el acuerdo intergu- 
bernamental (IGA) firmado por la 
ESA y la Agencia del Espacio rusa 
(RKA) el 18 de marzo de 1994, rela- 
tivo a la participación rusa en la Esta- 
ción Espacial Internacional, y el de 
Cooperación General ESA/RKA fir- 
mado el 3 de octubre del pasado año. 

Así pues, de Europa, de Estados 
Unidos y de Rusia, exponemos las 
actividades espaciales de acuerdo con 
el contenido de los programas de la 
ESA, la NASA y la RKA, respectiva- 
mente, en base a las manifestaciones 
de la ESA. 


LA ESA, ARIANSPACE 
Y EL CNES 


Estas tres grandes organizaciones, 
las dos primeras de carácter interna- 
cional, y el CNES (Centro Nacional 
de Estudios Espaciales) de Francia, 
que tienen sus pabellones en línea 
con los grandes hangares del Musée 
de 1'Air, han tenido este año como 
símbolo visible destacado de sus acti- 
vidades, dos maquetas a tamaño na- 
tural, una del nuevo lanzador Ariane 
5, que será lanzado muy pronto, y 
otra del Ariane 1 que fuera lanzado el 
24 de diciembre de 1979, y que han 
venido a sustituir a la ya familiar ma- 
queta del Ariane 4 que venía «presi- 
diendo» la exposición estática desde 
1989, tras el primer lanzamiento en 
1988 con este lanzador. Estuvimos en 











LA FAMILIA DE LOS LANZADORES ARIANE 





La familia de los lanzadores Ariane mostrados en Le Bourget'95, en maquetas a 
tamaño natural el Ariane 5 y el Ariane 1. (foto Arianspace/D. Ducros) 


1 2 3 4 5 
Altura (m) ....47'4 ..... BES ARO io 58'4 ...50'0 
Peso (Tm) ..... Sa E A DN o IN o er aan 730 
Carga de ..... 1800... 2200)... RODÓ. AN 5'9 (lanzamiento doble) 
II 00 de bata a 6'8 (lanzamiento simple) 
a Peso (Tm) Carga de pago (Kg) 
MO TA LAR a AM 1900 
ARPAZ PS TER AS IR A 2600 
led AAA tn a a 3000 
ArianeÁ lA (LL cocconicccniccnicc..... E o 3200 
Md UNOS > ION A 3700 
A ra A O A 4200 


P.- «boosters» de propulsante sólido (número) 


L.- «boosters» de propulsante líquido. 


la conferencia que Charles Bigot, 
Chairman de Arianspace tuvo con los 
profesionales y la prensa a primeras 
horas de la mañana del lunes día 12 
de junio, primer día dedicado a los 
profesionales, en la que manifestó 
que hasta el día de la inauguración 
del Salón, se habían realizado 73 lan- 
zamientos Ariane, el más reciente el 
pasado 17 de mayo con la puesta en 
Órbita geoestacionaria de un satélite 
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Intelsat; de estos 73 lanzamientos, 65 
lo han sido con carga comercial, y de 
los 8 restantes, que fueron los prime- 
ros, 4 se hicieron para cualificación 
del lanzador y los otros 4 de promo- 
ción de su utilización. Tan sólo 5 han 
sido lanzamientos fallidos. 

Bigot dedicó gran parte del tiempo 
de su exposición a presentar las ca- 
racterísticas más destacadas del Aria- 
ne 5 del que los ensayos de cualifica- 
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Desembarco del escalón principal del Ariane 5, del barco Ariana, en el puerto de Pariacabo, Kouron, Guayana francesa (foto Arianspace). 


ción, en tierra, finalizarán en la base 
de lanzamientos de Kourou el mes 
de agosto,estando también práctica- 
mente disponible el nuevo complejo 
(n* 3) de la base de Kourou realizado 
expresamente para los lanzamientos 
del Ariane $5. 

Estaba previsto el primer 
lanzamiento para el próximo 
29 de noviembre, en el vue- 
lo denominado 501, aún 
cuando a lo largo de los días 
del Salón Arianspace ha ma- 
nifestado que podría retra- 
sarse hasta primeros de 
1996, por problemas surgi- 
dos en el motor Vulcain del 





nes hechas en Le Bourget precedente 


(1993) de acuerdo con el desarrollo 
del programa en 1994 . 

Un nuevo proyecto de lanzador, 
derivado del diseño del Ariane $5 está 
siendo considerado por la ESA y el 
CNES, incrementando el empuje del 


EL ESPACIO EN LE BOURGET 1995 


Planificación y programación de actividades a nivel mundial 


(Organizaciones productoras y gestoras) 


1.- El Ariane 5 (ARIANSPACE/ESA) 

2.- Demostrador de reentrada ARD (ESA) 

3.- Satélites de Comunicaciones TV: Hot Bird 2 y 3 

4.- Satélites 
e SPOT 4 (CNES/MMS) 


para observación de la Tierra 


: . e ERS-E (ESA) 
primer escalón del lanzador: e HELIOS (MMS) «* 
el segundo lanzamiento e EOS AM-1 (NASA) 


(vuelo 502) está programado 


5 po. 


ramas HORIZON 2000 





Vulcain, para que puedan ponerse en 
órbita polar circular de 700 Km. de | 
altitud, cargas de pago hasta de una 
Tm. Este nuevo lanzador podría estar 
disponible hacia el año 2002; cada 
lanzamiento con este nuevo cohete 
costaría 20 millones de dólares. 

En el pabellón de la ESA, 
de 1.200 m* de superficie en 
planta, es de destacar la pre- 
sentación de una maqueta a 
escala natural del satélite de 
observación de la Tierra 
ERS-2, y del laboratorio 
ISO, programas que comen- 
tamos más adelante; también 
la ESA ha mostrado una ré- 
plica de la cámara anecoica | 
de transmisión/recogida de 
actuaciones de satélites, en la 


Ma servatorio SOHO.- Heliosfera del Sol (ESA/NASA) sexe HO a, e 
para abril del 96. $ Neves CLUSTER.- Compoeleciramognético:de la Tierra que se analiza el efecto sobre 
Un gran reloj en el exte- (ESA/NASA) sex ellos del campo electromag- 
rior del pabellón de la ESA, e Sonda ULYSES.- lonización de la corona del Sol nético. 
frente a la maqueta del Aria- (ESA/NASA) Ma IA El CNES, además de expo- 
ne 5, marca de forma perma- E E a de la radiación infrarroja ner sus conexiones con la 


nente el tiempo que va fal- 
tando para el primer lanza- 
miento, — hasta ahora 
oficialmente fijado para ese 
día 29 de noviembre. 

Como puede observarse, 
estas fechas, especialmente 
la del segundo lanzamiento, 
coinciden con las previsio- 





7.- Estación 
Eu s 


* Vigilancia militar 


6.- GPS/DGPS (DoD USA) 
ión Espacial Internacional (USA, Rusia, Europa, Canadá y Japón) 


ropa: 
e Vehículo de transferencia automática ATV (ESA). 
e Laboratorio COF (ESA) 

8.- EUROMIR 95: misiones tripuladas (RKA/ESA) 

9.- El Programa HORIZON 2000 Plus (ESA) 


Ae Programa conjunto 
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ESA y Arianspace, ha difun- 
dido la biografía de los dos 
astronautas del CNES (Chre- 
tien y Tognini) que actual- 
mente están entrenándose en 
Estados Unidos para «misio- 
nes de especialistas», de 
acuerdo con el memorándun 
de cooperación CNES/NASA. 
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Cápsula ARD (Atmospheric Re-entry De- 
monstrator), para misiones no tripuladas; 
28 m. de diámetro, 24 m. de altura, y 
aproximadamente 3.000 Kg. de peso, que 
será probada en el lanzamiento n* 2 del 
Ariane 3, previsto para el mes de abril de 
1996 (Foto ESA/D. Ducros). 


Jean Jacques Favier, astronauta del 
CNES ha sido seleccionado como es- 
pecialista de la misión que tendrá lu- 
gar a bordo de una lanzadera ameri- 
cana (US Shuttle), en el vuelo ST6- 
78 en el verano de 1996; la ESA en 
un comunicado de prensa difundido 
en París el 9 de junio, víspera de la 
inauguración oficial del Salón, mani- 
festaba que el astronauta español Pe- 
dro Duque había sido seleccionado 
como especialista para esa misión 
STS-78 para el caso de que no pudie- 
ra volar Favier. 

Es de destacar que la ESA está li- 
derando todas las reuniones a nivel 
internacional en las que intervienen, 
además de los 14 países integrados 
en la Agencia Europea del Espacio, 
Estados Unidos, Rusia, Canadá y Ja- 
pón, habiéndose acordado, ahora en 
París, que para los días 18 al 21 del 
próximo mes de octubre se celebre en 
Toulouse una reunión de los minis- 
tros de Industria de los países miem- 
bros de la ESA, con representantes de 
los otros cuatro países citados, para 
discutir los grandes proyectos de co- 
laboración entre todos ellos. 

















EL DEMOSTRADOR DE 
REENTRADA (ARD) DE LA ESA 





La ESA ha manifestado en Le 
Bourget las características de una 
cápsula no tripulada demostradora 
del comportamiento en la reentrada 
del futuro Vehículo de Transferencia 
de Tripulaciones (CTV) para la Esta- 
ción Espacial Internacional. 

La cápsula ARD será fabricada a 
escala 1/3 del CTV, y la está hacien- 
do la División de Aerospatiale Space 
and Defence. 

Funcionará después de la extinción 
del escalón principal de propulsión 











Satélite de TV directa, Hot :Bird 1-Brasil- 
sat B 2, fabricado por Matra Marconi Spa- 
ce que fue enviado al espacio el pasado 
mes de marzo desde la base de Kourou, en 
el lanzamiento n? 71 de los Ariane. 
Precursor de los lanzamientos del Hot 
Bird 2 en 1996 y del Hot Bird 3 en 1997. 
(Foto Artanspace). 
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junto al Brasilsat B2 en el 








criogénica del Ariane 5 y seguirá en- 
tonces una trayectoria balística su- 
borbital que durará, aproximadamen- 
te, hora y media; después efectuará 
una rentrada atmosférica y amerizará 
en el Pacífico en un paracaidas. 


LOS SATELITES DE TV: HOT 
BIRD 2 Y 3 


La organización internacional Eu- 
telsat ha confiado a Matra Marconi 
Space, la fabricación de los satélites 
de TV: Hot Bird 2 que será lanzado 
en 1996 y el Hot Bird 3 para 1997. El 
Hot Bird 1 fue lanzado 


vuelo n*? 71 de Ariane el 
28 de marzo de este año, 
por un Ariane 44 LP. 

Los Hot Bird 2 y 3 se 
situarán en órbita geoesta- 
cionaria a 13% de longitud 
Este y favorecerán en 
gran manera la utilización 
de las pequeñas antenas 
parabólicas existentes en 
el mercado. 

El Hot Bird 3 se distin- 
gue del 2 porque el 3 por- 
tará una antena orientable 
que permitirá enviar in- 
formación a través de re- 
petidores a cualquier parte 
del mundo. 


LOS SATELITES 
PARA OBSERVACION 
DE LATIERRA: SPOT 
4, ERS-2, HELIOS 
(MILITAR) Y EOS AM-1 


SPOT 4.—El programa 
SPOT (Satellite pour Ob- 
servation de la Terre), fue 
inaugurado por el CNES a 
finales de los años 70's; el 
primer lanzamiento co- 
mercial tuvo lugar en 
1986 con el SPOT 1, al 
que siguió el SPOT 2 en 
1990, y el SPOT 3 en 
1993; satélites todos ellos 
de la denominada 1* gene- 
ración, fabricados por 
Matra Marconi Space 
(MMS). Ahora, MMS es- 
tá en el umbral de una 
nueva era a punto de fina- 
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3.- Sistema recep 
Sd geodésicas. 

.- Radioaltímetro para medida de la altura de las olas en los océ- 
anos, y su velocidad de desplazamiento. 
5.- Reflectómetro láser para determinar la posición del satélite 
por las estaciones de seguimiento en tierra. 
6.- Radiómetro para medida 


lizar el SPOT 4 del que dijimos en 
nuestra reseña sobre Farnborough'*94 
que entonces estaba en fase de inte- 
gración. El SPOT 4 estará disponible 
antes de diciembre de este año, aun 
cuando el primer lanzamiento está 
programado para finales de 1997. 

El satélite con una antena orientable 
hasta 27%, podrá captar imágenes latera- 


les de puntos abarcados en un corredor 


de sobrevuelo de 900 Km. de anchura; 

la zona ecuatorial se observará de for- 

ma repetitiva en menos de tres días. 
Diecisiete estaciones en tierra dis- 


tribuidas a lo largo del mundo, con 





Satélite de observación de la Tierra ERS-2 de la ESA (ERS.- Euro- 
pean Remonting Satellite), en la fase de montaje 
continuador de la eficacia de su predecesor ERS- 
1.- Actuador de la apertura del radar. 

2.- Espectrómetro para observación detallada del contenido de 
Ozono y otros gases en la atmósfera. 
tor de las señales para correcciones orbitales y 











pe en Kourou, 


de la temperatura de la superficie del mar 
y del vapor de agua contenido en la atmósfera. (Foto Arianspace). 


numerosas estaciones móviles asegu- 
rarán la recepción de imágenes capta- 
das por los SPOT. 

Además MMS tiene ya un progra- 
ma de desarrollo del SPOT 5 que ten- 
drá una resolución de imágenes de 5 
m.:; el primer satélite SPOT 5 estará 
disponible a finales de 1999, 

El ERS-2.—El satélite de observación 
de la Tierra ERS-2 (ERS.- European 
Remoting Sensing Satellite) de la ESA 
fue lanzado en el vuelo n* 72 de Ariane 
la noche del jueves 20 al viernes 21 de 
abril de este año 19953 a las 22 h. 44 
min. de Kourou (01 h, 44 min. GMT) y 
colocado en órbita polar a 
780 Km. de altitud media. 

Durante las dos prime- 
ras órbitas la secuencia tu- 
vo una serie de maniobras 
delicadas, en particular el 
despliegue de los paneles 
solares y de varias ante- 
nas. Este nuevo satélite 
complementa la observa- 
ción del 1* de su familia el 
ERS-1 que fue lanzado el 
17 de julio de 1991. 

Ambos satélites ERS-] 
y ERS-2 han sido fabrica- 
dos por MMS; el primero 
estaba diseñado para tener 
una vida activa de 2 años; 
hoy cuatro años después de 
su lanzamiento funciona 
correctamente y se espera 
que en conjunción con el 
ERS-2 alcancen una mayor 
cobertura de nuestro plane- 
ta, sus océanos, la atmósfe- 
ra, glaciares y tierra. 

La vida activa prevista 
para el ERS-2 es de dos 
años y medio, si bien se 
espera continúe funcio- 
nando correctamente más 
allá de este tiempo como 
lo está haciendo el ERS-1. 

El Helios TA.—El miér- 
coles 14 de junio, en ple- 
no «paso del ecuador del 
Salón», se anunciaba por 
la Dirección General de 
Armamento (DGA) de 
Francia, que el primer lan- 
zamiento del satélite de 
observación militar Helios 
LA había sido fijado para 
el 7 de julio en el vuelo n? 
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75 de Ariane con un Ariane 4, al que 
seguirán 7 lanzamientos más dentro 
de 1995; en un año se habrán lanzado 
12 de estos satélites que serán utiliza- 
dos por los gobiernos de Francia, Ita- 
lia y España, que seleccionaron para 
la fabricación de estos 
satélites a MMS, que los 
ha diseñado para utiliza- 
ción multimisión. 

Los Helios 1A utilizan 
la misma plataforma de 
montaje que el SPOT 4, 
que tiene la eficacia pro- 
bada de los tres SPOT 
que le han precedido. 

La segunda serie de 
los Helios serán los He- 
lios 1B que estarán lis- 
tos para lanzamiento a 
principios de 1997; 
aproximadamente 30 
compañías de Francia, 
Italia y España partici- 
pan en su fabricación. 

Las características 
más destacadas de los 
Helios son: 2.500 Kg. 
de peso, 2.500 W de 
energía, vida activa pre- 
vista de 5 años, órbita 
heliosincrónica de 400 
Km. de perigeo y 800 
Km. de apogeo. 

La participación en el 
Programa Helios ha sido 
así: Francia (79%), Italia 
(14%) y España (7%). 

Los Centros de Control 
en Francia, Italia y Espa- 
ña están respectivamente 
en Creil, Roma y Ma- 
drid, con estaciones de 
recogida de imágenes en 
Colmar (Francia), Lecee 
(Italia) y Maspalomas 
(Gran Canaria, España). 

El EOS AM-1.—Los 
satélites EOS (Earth Ob- 
servatory System), de 
los cuales el EOS AM-] 
es el primero de una serie para obser- 
vación de la Tierra bajo control de la 
NASA, para un programa de investiga- 
ción que durará más de 15 años. 

Fabricados por Lockheed Martin 
Astro Space este primer satélite se 
entregará a la NASA en 1999; es por- 
tador de cinco instrumentos de alta 
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resolución con ocho sensores inde- 
pendientes que captarán las propieda- 
des de las nubes y equilibrio de la at- 
mósfera, así como interacciones con 
ésta por cambios en el contenido de 
carbono y vapor de agua. 





Lanzador Ariane 40, en su plataforma de la base de Kourou, poco antes del 
lanzamiento del ERS-2, el 20 de abril de 1995, en el vuelo n* 72 de los 
Ariane. (Foto Arianspace) 


Será lanzado por un cohete Atlas II 
A, de 414.400 libras de empuje al ni- 
vel del mar, para situarlo en órbita 
circular heliosincrónica de 705 Km. 
de altitud, El satélite pesa, aproxima- 
damente, 5.000 Kg., dispone de 3 Kw 
de energía y está diseñado para una 
vida activa de 5 años. 

















EL PROGRAMA HORIZON 2000 


La ESA y sus copartícipes en los 
programas desarrollados entre 1984 y 
1995 han dado este título al conjunto 
de actividades espaciales, aun cuando 
no se hubiera definido 
hace 11 años qué pro- 
gramas estaban inclui- 
dos en él; en realidad ha 
sido para poner una 
frontera entre los pro- 
gramas que se han desa- 
rrollado hasta este año 
de 1995 y los que se 
propongan a partir del 
próximo y que durará 10 
años, hasta el año 2006, 
que serán conocidos co- 
mo del Programa Hori- 
zon 2000 Plus, del que 
nos ocupamos al final 
de nuestra reseña. 

En Horizon 2000 es- 
tán incluidos como más 
destacados: el observa- 
torio SOHO, las naves 
Cluster en coordinación 
con el SOHO, las son- 
das Ulyses y Huygens, y 
el satélite ISO, de los 
que resaltamos sus ca- 
racterísticas más impor- 
tantes de información 
proporcionada en Le 
Bourget. 








EL SOHO 


El observatorio del 
Sol, SOHO (Solar and 
Heliospheric Observa- 
tory), la ESA ha mani- 
festado en Le Bourget 
que tras haber pasado 
satisfactoriamente todos 
los controles tiene «luz 
verde» para ser lanza- 
do, lo que está previsto 
para el próximo 30 de 
octubre, lanzamiento 
que hará un cohete Atlas de la NA- 
SA desde el Centro Espacial Ken- 
nedy (Florida), para situarlo alrede- 
dor del primer Punto de Lagrange, a 
1.500.000 Km. de la Tierra. El SO- 
HO forma parte de la misión conjun- 
ta SOHO-CLUSTER denominada 
STSP (Solar-Terrestrial Science Pro- 
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Satélite de observación de la Tierra EOS (Earth Observatory System) AM-1, primero de una serie que fabricará Lockheed Martin Astro 
Space, durante 15 años; el primero será entregado a la NASA para el lanzamiento previsto para 1998. (Foto Lockheed Martin) 


gram), en el que participa la ESA 
ha con el 70% y la NASA con el 30%. 
El primer contratista del SOHO es 
Martin Marieta Space, que lo ha fabri- 
cado en Toulouse, siendo la NASA la 
responsable de su seguimiento espacial 
con la red de estaciones en tierra que 
están conectadas con el Centro Espa- 
cial Goddard de la NASA. La vida ac- 
tiva del SOHO será entre 2 y 6 años. 


' 


LOS CLUSTER 


En la misión Cluster están integra- 
das 4 naves espaciales que observa- 
rán la magnetosfera de la Tierra; se 


Visión artística de un satélite de navegación 
GPS (Global Positioning System), que a par- 
tir de 1996 portarán relojes atómicos deno- 
minados del Bloque IR, lo que permitirá 
una autonomía de los satélites sín apoyo del 
segmento Tierra de 180 días. 

Lockheed Martin Astro Space (LMAS) entre- 
gará el primero de los 21 satélites contrata- 
dos para el lanzamiento en agosto de 1996, 
Durante 10 años LMAS suministrará estos re- 
lojes para el GPS. (Foto Lockheed Martin). 
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estudiará el efecto de las tormentas 
sobre la disipación de las radiocomu- 
nicaciones. La autorización para el 
lanzamiento de estas naves se habrá 
tomado antes de finales del presente 
mes de junio, dado que el primer sa- 
télite Cluster está previsto que sea 
lanzado por un cohete Atlas y los tres 
restantes en el primer lanzamiento 
del Ariane 5 (vuelo 501). 

Las naves Cluster han sido fabrica- 
das por Dornier, del grupo Daimler- 
Benz (antigua DASA), de Alemania. 

Como en el caso del observatorio 
SOHO, la participación en la misión 
Cluster es del 70% de la ESA y del 
30% de la NASA. La ESA participa- 
rá, además, en la misión Cluster, con 
el seguimiento de las estaciones en 
tierra de Redu y Odenwald. 


LA SONDA ULYSES 


Cuando el año pasado escribíamos 
para Revista de Aeronáutica y Astro- 
náutica la reseña sobre las activida- 
des espaciales presentadas en Farn- 
borough*94, decíamos que el segui- 
miento de esta sonda para captar 
imágenes y hacer mediciones en la 
prolongación de los polos del Sol ha- 
bía sido la misión mejor expuesta en 
el pabellón de la ESA. 

Hoy, además de reafirmarnos en lo 
que dijéramos entonces, manifesta- 
mos que gracias a aquella presenta- 
ción nos ha sido posible identificar la 
posición de la sonda 9 meses después. 

A esta misión que ha sido en parte 
precursora de la investigación que 
harán el SOHO y los Cluster, ha de- 
dicado la ESA una atención especial 
en Le Bourget, de aquí que podamos 
completar hoy con noticias, casi de 
última hora, los resultados de la mi- 
sión que empezó con el lanzamiento 
de la sonda el 6 de octubre de 1990. 

La sonda Ulyses se encontraba en 
latitud N de 62” el 6 de junio, alcan- 
zaba 70” N el día 19 de ese mismo 
mes, comenzando entonces la explo- 
ración del polo Norte del Sol, y cuan- 
do salgan estas líneas coincidirá con 
el alcance de la latitud máxima de 
80"2” previsto para el 31 de julio. 

El Dr. Edward J. Smith, científico 
del proyecto Ulyses en el Laboratorio 
de Propulsión de la NASA, manifes- 
taba en las fechas de Le Bourget que 
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la velocidad del viento solar (gas ¡o- 
nizado procedente de la Coronal del 
Sol) había sido sobre el polo Sur de 
800 Km/seg, más alto pues que sobre 
el ecuador (sobrevolado el 5 de mar- 
ZO) que fue de 400 km/seg. Ahora se 
espera que en las proximidades del 
polo Norte la velocidad sea también 
mayor que sobre el ecuador pero está 
por confirmar. 

En este programa participan la 
ESA y la NASA con el 50% cada 


4 


dr? 





Observatorio 





una; la sonda ha sido fabricada por 
Dornier de Alemania como contratis- 
ta principal. 


LA SONDA HUYGENS 


Cuando la sonda Voyager l de la 
NASA tomó en 1980 imágenes del 
planeta Titan, el mayor de los satélites 
de Saturno, aquellas imágenes revela- 
ron que estaba rodeado de una atmós- 
fera de color anaranjado y los instru- 





SOHO (Solar and Heliospheric Observatory), del programa conjunto STSP 


(Solar Terrestrial Science Program) de la ESA (70%) y la NASA (30%), previsto para ser 


de la NASA. (Foto ESA). 


| lanzado hacia el primer punto de Lagrange el próximo 30 de octubre, por un cohete Atlas 
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mentos científicos de 48 











mentos revelaron que en aquella at- 
mósfera había una capa de nitrógeno 
con compuestos de carbono, caracte- 
rísticas estas no muy diferentes a las 
del entorno de la Luna, de aquí el inte- 
rés por investigar aquella atmósfera 
más detalladamente, lo que fue acorda- 
do por la ESA/NASA; la sonda que hi- 
ciera esta misión se de- 
nominaría  —Huigens, 
nombre del astrónomo 
alemán que descubrió Ti- 
tan en 1655. 

La misión de la sonda 
Huigens se ha bautizado 
como Cassini, siendo el 
contratista principal de la 
fabricación de la sonda 
Aerospatiale de Francia. 

El peso de la sonda es 
de 343 Kg. con una car- 
ga de pago de instru- 


Kg: realizará 6 experi- 
mentos: física, química 
y toma de muestras de 
la atmósfera de Titan, 
captación de imágenes 
de su superficie, medida 
de vientos y análisis de 
la composición de su su- 
perficie. 

La fecha nominal de 
lanzamiento se ha fijado 
para el 6 de octubre de 
1997, llegada a Titan el 
27 de noviembre del 
2004 (más de 7 años), 
duración del descenso 
del paracaidas sobre Ti- 
tan 120 a 180 minutos. y 
Operaciones sobre la su- 
perficie de Titan 30 mi- 
nutos como máximo. 


SATELITE ISO 


El ISO (Infrared Space Observa- 
tory) es un verdadero observatorio 
espacial, construido por Aerospatiale 
de Francia, tiene 2'4 Tm de peso, 53 
m. de largo y 0,6 m. de apertura del 
telescopio, cuya misión es analizar 
las fuentes de calor del espectro del 
infrarrojo. 

Tendrá un periodo orbital alrededor 
de la Tierra de 24 horas de duración 
en una órbita excéntrica de 1.000 
Km. de perigeo y 70.000 Km. de 
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apogeo con una inclinación de su pla- 
no orbital de 5” respecto del ecuador 
terrestre. 

La ESA es la Agencia responsable 
del programa con la cooperación de 
las ISAS de Japón y la NASA, esta 
última llevará a cabo el control de la 
Órbita del satélite desde la estación de 





Sonda Ulyses, sobre una plataforma de equilibrado en el Centro Técnico 
Europeo de Noordwijk, Holanda. La sonda habrá alcanzado su latitud má- 
xima de 802 grados respecto del Sol el 31 de julio. (Foto ESA). 


Goldstone, además de la ESA desde 
la estación de Villafranca en España, 
trayectoria que tendrá una estabilidad 
de 3” de arco. 

La vida activa estimada es de 18 
meses, limitada por el calentamiento 
del Helio superfluido que porta el sa- 
télite que comienza sus observacio- 
nes con el Helio a una temperatura de 
tan sólo 1*8%K. 

El 23 de mayo pasado, el satélite 


- 150 había completado las pruebas fi- 














nales de validación técnica, estando | 
programado su lanzamiento para fi- 
nales del próximo mes de octubre por 
un cohete Ariane 44 P. 


NAVEGACION AEREA 
GPS/DGPS 


El martes 13 de junio, 
el administrador de la 
FFA David R. Hinson, 
con tres de sus más in- 
mediatos colaboradores 
expusieron en una con- 
ferencia de prensa cele- 
brada en el Pabellón de 
Estados Unidos en Le 
Bourget, que para el año 
2015 el tráfico de pasa- 
jeros se habrá duplicado 
respecto del actual, y 
manifestaron que las 
previsiones d e la OACI 
arrojaban cifras tan es- 
pectaculares como que 
el movimiento de avio- 
nes aumentará en un 
46% anual. 

Hinson hizo un énfa- 
sis especial en la utiliza- 
ción del GPS (Global 
Positioning System) y 
del DGPS (Diferential 
Global Positioning Sys- 
tem), que redundará en 
beneficio de las líneas 
aéreas al poder seleccio- 
nar rutas alternativas 
con vientos más favora- 
bles. 

Lockheed Martin As- 
tro Space expuso en el 
Pabellón USA que está 

suministrando ya, relo- 

jes atómicos de los de- 

nominados del Bloque 

II R para que el Depar- 
tamento de Defensa USA los monte 
en los satélites del GPS, consiguien- 
do así una autonomía sin apoyo de 
las señales del segmento Tierra del 
Sistema, de 180 días, cuando los más 
avanzados hasta ahora sólo tenían au- 
tonomía para 45 días (relojes de los 
bloques II y ITA); en cada satélite van 
instalados cuatro relojes, 2 de Rubi- 
dio y 2 de Cesio, funcionando de for- 
ma permanente uno de los cuatro. 

También Wilcos Electric Inc. ma- 
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Satélite ISO (Infrared Space Observa- 
tory), para análisis de las radiaciones en 
el espectro del infrarrojo. Desarrollado 
por la ESA de Europa, las ISAS de Japón, 
y la NASA de Estados Unidos. El lanza- 
miento está previsto para finales del próxi- 
mo mes de octubre por un cohete Ariane 4- 
44 P. (Foto ESA). 





nifestó estar haciendo con la FAA, 
pruebas de aterrizaje Categoría III 
haciendo uso de sistema DGPS, y ha 
presentado en Le Bourget el DGLS 
2000. 


LA ESTACION ESPACIAL 
INTERNACIONAL 


La NASA había presentado en el 
Salón anterior a este (1993), muchos 
cambios al proyecto de la Estación 
Espacial Internacional, respecto de la 
configuración inicial que había sido 
presentada en Le Bourget*87. Estos 
cambios dieron lugar a que se dispo- 
nía de cuatro opciones diferentes tan- 
to desde el punto de vista técnico co- 
mo económico. 

El 10 de junio de hace ahora dos 
años, día de la inauguración de Le 
Bourget'93, se presentaban al presi- 
dente Clinton las cuatro opciones pa- 
ra que estudiadas por los asesores del 
presidente, éste decidiera la opción 
elegida. Pues bien, la Casa Blanca 
antes de octubre de aquel año dio la 
noticia de la opción elegida que en 
verdad sorprendió porque si bien era 
la más económica, eliminaba tres 
módulos estructurales respecto de la 
configuración inicial y el tiempo ope- 
rativo se reducía a 1/3 del previsto 
aún cuando esto supusiera una reduc- 
ción sustancial de los costes de repo- 
sición de conjuntos y de su manteni- 
miento. 

Aquella decisión del presidente 
Clinton pasó al Congreso para su 
aprobación definitiva a la vez que se 
comunicaba a la NASA que disponía 
de tres meses para finalizar la confi- 
guración y definir la Estación de tal 
forma que no admitiera más cambios 
y a ser posible se redujera el coste. 


Visión artística del Vehículo de Transfe- 
rencia Automática (ATV.- Automated 
Pransfer Vehicle) que portador de 95 Tm 
de carga de pago, será desarrollado por la 
ESA para ser lanzado por un Ariane $ y 
llevar componentes estructurales para el 
montaje de la Estación Espacial Interna- 
cional. (Foto ESA/D. Ducros). 
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Tres meses después era aprobada la 
denominada estación Alpha de la que 
este año en Le Bourget hemos dis- 
puesto de una amplia información su- 
ministrada por la ESA, que ha recogi- 
do en su informe la adhesión por Ru- 
sia el 18 de marzo de 1994, y el 
acuerdo intergubernamental (1GA) 
con los países de la ESA, Canadá y 
Japón. 

El 5 de octubre de 1994 se firmaba 
un acuerdo de cooperación general 
entre la ESA y la RKA de Rusia en 
materia espacial y más recientemen- 
te, el 23 de marzo de este año el Con- 
sejo de la ESA aprobaba por consen- 


Visión artística de la configuración de la Estación Espacial Internacional, cuya construcción, 
operación y utilización será obra de Estados Unidos, Rusia, Europa (ESA), Canadá y Japón. Se 
espera que esté finalizado el montaje el año 2002. (Foto ESA/D. Ducros). 


so su participación definitiva, ya de- 
finida, en la Estación Espacial 
Internacional que incluía el Vehículo 
de Transferencia Automática ATV y 
el laboratorio presurizado COF para 
unirse al núcleo de la Estación. 

La Estación Espacial Internacional 
Alpha ha quedado definida en cuanto 
a sus conjuntos principales así: 

—Un bloque de carga (FGB) cons- 
truido por Rusia y financiado por USA. 

—Un módulo de servicio para aco- 
modación al menos de tres miembros 
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de la tripulación; será suministrado 
por Rusia. 

—Seis módulos presurizados para 
investigación científica distribuidos así: 

a) Un módulo para el laboratorio 
estadounidense (US Lab), suministra- 
do por la NASA. 

b) Tres módulos para investigación 
rusa (RM1, RM 2 y RM 3) suminis- 
trados por RKA. 

c) Un módulo experimental japo- 
nés (JEM) suministrado por la Agen- 
cia de Ciencia y Tecnología (STA) 
de Japón. 

d) Un módulo para el laboratorio 
europeo, denominado COF (Colum- 





bus Orbital Facility), suministrado 
por la ESA. 

La Estación se montará comenzan- 
do por el FGB (noviembre 1997) y 
terminando con el laboratorio ameri- 
cano para finales de 1998. 

El conjunto de la Estación estará 
completada en junio del año 2002; a 
partir de entonces estará habitada de 
forma permanente por seis miembros 
de la tripulación. Las operaciones de 
rutina comenzarán el año 2003 y du- 
rarán al menos 10 años. 





El Vehículo de Transferencia Au- 
tomática de la Estación, ATV, ha si- 
do diseñado por la ESA y será lanza- 
do siguiendo una trayectoria de trans- 
ferencia elíptica por un Ariane 5; se 
desprenderá del cohete 10 minutos 
después de su lanzamiento y dos días 
más tarde llegará a la Estación. El 
ATV será portador de estructuras pa- 
ra ensamblaje de la Estación. 

El laboratorio europeo COF es un 
módulo presurizado de 6'7 m. de lon- 
gitud y 45 m. de diámetro; será trans- 
portado en el compartimento de carga 
de una lanzadera americana, aún 
cuando está en estudio que pudiera 
lanzarse con un Ariane 5 como 
en el caso del ATV. 

Este laboratorio permanecerá 
unido a la Estación durante los 
10 años previstos de su vida en 
servicio. 


EUROMIR 95: MISIONES 
TRIPULADAS 


De acuerdo con las resolucio- 
nes adoptadas por el Consejo de 
la ESA a nivel ministerial en 
Granada el 10 de noviembre del 
92, en donde se acordó una ma- 
yor cooperación con la Federa- 
ción rusa, la ESA comenzó a in- 
tensificar sus contactos con la 
Agencia Espacial rusa (RKA) 
de los que resultaron los progra- 
mas EUROMIR 94 y EURO- 
MIR 95, cuyo acuerdo fue fir- 
mado en julio de 1993, por el 
que astronautas de la ESA reci- 
birían entrenamiento en el Cen- 
tro de Entrenamiento Yuri Ga- 
garin, en Rusia. 

A la estación Mir, que órbita 
la Tierra entre 350 y 400 Km. de 
altitud, con una inclinación de 
su plano orbital de 51*6*, llegan los 
astronautas en naves Soyuz. En la mi- 
sión EUROMIR 94, que tuvo una du- 
ración de 30 días (3 de octubre-4 de 
noviembre), el astronauta de la ESA 
Ulf Menhold realizó 28 experimentos. 
Ahora en la misión EUROMIR 95 
programada para dar comienzo el pró- 
ximo 22 de agosto, se harán 41 expe- 
rimentos durante 135 días: será el as- 
tronauta de la ESA Thomas Reiter el 
que volará con los cosmonautas rusos 
Gidzenko y Avdee. 
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Visión artística del laboratorio presurizado denominado COF (Columbus Orbital Facility), que está previsto sea enviado al espacio por 





una lanzadera norteamericana (US Space Shuttle) para unirse a la Estación Espacial Internacional, el año 2002. (Foto ESA/D. Ducros). 


EL PROGRAMA HORIZON 2000 
PLUS 


Después de la reunión ministerial en 
Granada en 1992 la comunidad cientí- 
fica de Europa (más de 2.500 investi- 
gadores) respondió en junio de 1993 a 
la llamada para sugerir nuevas áreas a 
desarrollar en el campo espacial. 

El comité ejecutivo de la ESA reu- 
nido en Roma el 29 de septiembre de 
1994, acordó aceptar las 110 pro- 
puestas sugeridas y las agrupó en 5 
grandes áreas. 

—Cosmología, el origen del Uni- 
Verso. 

—La naturaleza de la gravedad, re- 
latividad general, y observación de 
ondas gravitacionales, 

—Determinación de planetas alre- 
dedor de otras estrellas. 

—Exploración del Sistema Solar, 
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en especial sobre Mercurio, Marte y 
el Sol. 

Este es el panorama abierto deno- 
minado HORIZON 2000 PLUS con 
misiones esperadas más allá del año 
2006, solapándose, hasta entonces, 
con misiones incluidas en el Progra- 
ma HORIZON 2000. 


FINAL 


Este es el panorama abierto de mi- 
siones espaciales actuales y futuras, 
tripuladas y no tripuladas, mostrado 
en París este año de 1993, además de 
manifestaciones aeronáutico-espacia- 
les como la de la utilización para la 
Navegación Aérea de sistemas como 
el GPS: una muestra de este binomio 
es el presentado por Rusia en el cam- 
po de los lanzadores: ha mostrado el 
bombardero Tu-160 «Blackjack», de- 


nominación de la NATO, como vehí- 
culo lanzador de satélites, al haberle 
dotado de un dispositivo denominado 
«Burlack», que puede poner en órbita 
hehosincrónica cargas hasta de 1.800 
libras y en órbita ecuatorial hasta 
2.400 libras. 

El sistema «Burlack» es un lanza- 
dor cohete de dos escalones que pesa 
70.000 libras y los lanzamientos no 
tienen altos costes. El peso máximo 
al despegue del Tu-160 es de 600.000 
libras, el mayor de los bombarderos 
rusos. 

Una vez más manifestaciones como 
ésta siguen afirmando la concurrencia 
de los modos aeronáutico y espacial, 
razón por la que como decimos al 
principio llevaron a esta denomina- 
ción de Salón Internacional de la Ae- 
ronáutica y del Espacio a estas mues- 
tras sensacionales de Le Bourget Mm 
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2xmidición aérsa en Le Bourger?95: 
Yisto y 1 visto 


José 'exoL 
Cavitán do Aviación 
Fotografías dol Autor 





El Sukhoi—26 del español 
Ramón Alonso rueda hacia 
cabecera de pista para 
tomar parte en una de las 
pruebas de la Copa Breitling 
mientras el Sukhoi-27 
toma tierra al finalizar 

su exhibición. 

Nótese el nombre del 
patrocinador 

del piloto español 
censurado por tratarse 

de una maárca de tabaco 





LOS ORGANIZADORES DE LE BOURGET 95 ANUNCIARON 
DURANTE LOS MESES ANTERIORES A LA CELEBRACION DEL 
SALON LA PRESENTACION EN VUELO DE AVIONES TAN 
ESPERADOS COMO EL B-777, EL B-2, O EL MISMISIMO 
EUROFIGHTER-—2000. SE TRATABA DE TRES EXCLUSIVAS 
MUNDIALES QUE HUBIERAN OTORGADO AL CERTAMEN 
PARISINO UN PRESTIGIO NO IGUALADO POR NINGUN OTRO. 
SIN EMBARGO LA DECEPCION SE PRODUJO CUANDO LOS 
UNICOS VUELOS QUE REALIZARON ESTOS TRES AVIONES 


LLAMADOS A SER LAS ESTRELLAS DE ESTE AÑO FUERON LOS DE 


LLEGADA Y PARTIDA DESDE Y HACIA SUS BASES DE ORIGEN. 
PERO NO TODO HA DEFRAUDADO EN L_E BOURGET PUES NOS 
HEMOS ENCONTRADO CON LA GRATA SORPRESA DE VER POR 
VEZ PRIMERA EN EUROPA LAS EXHIBICIONES EN VUELO DEL 
V-22 OSPREY Y DEL X-31, DOS AERONAVES QUE 


REPRESENTAN, Y ASI LO DEMOSTRARON, UN REVOLUCIONARIO 


PASO ADELANTE EN LA EXTENSION DE LAS ENVOLVENTES DE 
VUELO CONVENCIONALES. OTRA SORPRESA AGRADABLE HA 


SIDO EL PODER OBSERVAR EXHIBICIONES EN VUELO DE AVIONES 


YA VETERANOS DE DISTINTOS CERTAMENES, PERO QUE EN EL 
CASO DE [PARIS HAN PRESENTADO EXHIBICIONES CON 
IMPORTANTES INNOVACIONES Y MUY PERFECCIONADAS, 
DONDE SE HA COMENZADO A DAR PRIORIDAD A LA 
DEMOSTRACION DE LAS CAPACIDADES DEL PROPIO AVION POR 
ENCIMA DE LA ESPECTACULARIDAD DE LA MANIOBRA. 


FRANCIA 


Charles Garniere, piloto del Mirage 
2000-5, presentó en París un progra- 
ma de vuelo muy mejorado con res- 
pecto a lo realizado por este omnipre- 
sente avión pilotado por Patrick Ex- 
perton en anteriores certámenes 
aeronáuticos. Su exhibición comenzó 
con un despegue a la vertical con to- 
nel y posteriormente realizó manio- 
bras como el rizo cuadrado (una vieja 
maniobra que se ha puesto de moda 
nuevamente), el viraje a nivel por 
fuera (con G's negativos), y una velo- 
cidad cero seguida de resbale de cola 
similar a la que viene realizando des- 
de hace años el MIG 29. Desafortu- 
nadamente no podía faltar en la exhi- 
bición del avión francés su pasada 
haciendo “la chocolatera”, algo simi- 
lar a lo que habíamos podido obser- 
var cuatro días antes en San Javier al 
“solo” de los Frecce Tricolori, pero 
que mientras en el caso de los italia- 
nos resulta espectacular y atractivo, 





en el caso del avión de combate fran- 
cés resulta ridículo. La presentación 
en vuelo de un avión como el Alpha 
Jet no suele despertar grandes expec- 
tativas, ya que se trata de un avión 
bien conocido y con unas capacida- 
des en vuelo relativamente limitadas 
por su doble condición de entrenador 
y de avión de ataque táctico, pero la 
profesionalidad y habilidad para el 
vuelo del capitán Marbaille de L*Ar- 
meé del Air sorprendieron en Le 
Bourget gracias a una exhibición que 
rayó en el virtuosismo y en donde 
destacaron un rizo completo con el 
tren fuera y un perfecto cuarto de rizo 
negativo desde invertido hasta la ver- 
tical (esta maniobra fue realizada en 
nuestro país por el capitán Carrizosa, 
fundador de la Patrulla Aguila, y aun- 
que actualmente son varios los pilo- 
tos que la ejecutan, únicamente algu- 
nos pocos llegan a completarla con 
una subida a la vertical). Cuando todo 
parecía apuntar a que la exhibición 
francesa iba a tener un brillante colo- 
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Mirage 20005 biplaza, con generadores de humo, en el momento de ini- 
ciar una exhibición muy mejorada con respecto a certámenes anteriores. 


fón con la presentación del Rafale 
B-01, su piloto, Yves Kerherve, de- 
fraudó con un programa de vuelo 
bien diseñado pero ejecutado con un 
pilotaje discreto que nada tuvo que 
ver con el observado el pasado año en 
Farnborough, algo inexpli- 
cable en el jefe de los pilo- 
tos de pruebas de Marcel 
Dassault. De cualquier for- 
ma el Rafale volvió a de- 
mostrar sus excelentes cua- 
lidades de vuelo donde des- 
tacan su gran mando de 
alabeo a baja velocidad, su 
capacidad de maniobra con 
elevados ángulos de ataque 
y su energía remanente en 
todo momento. En su pro- 
grama de vuelo sorprende 
una excelente imperial al 
despegue donde el avión al- 
canza el invertido en unos 
escasos 1.500 pies de altu- 
ra, y una doble imperial en 
donde la segunda rama se 
realiza partiendo de una 
muy baja velocidad. Una 
maniobra que ha sido nove- 
dad este año fue un viraje 
de 360 grados en vuelo len- 
to, algo que nos recordaba 
al ejecutado por el F-18 es- 
pañol en su programa de 
exhibición, pero que en el 
caso del avión francés era 
realizado con un ángulo de 
ataque oscilante y aparente- 
mente no tan elevado. 
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RUSIA 


El conocido MIG 29 se presentó en 
París con el antiguo modelo ES o ED 
(según esté configurado para aire/aire 


o aire/suelo) ya que la versión M toda- | 





Frepada al despegue del Sukhoi-27. Nótese como su extraordinaria re- 
lación empuje/peso le hace innecesario el utilizar los postquemadores. 





Por primera vez fue un modelo de serie, en este caso un avión doble 
mando, el utilizado para presentar en vuelo el Rafale. 


vía se encuentra en fase de desarrollo. 
Su piloto, Pavel Vlasov, hizo gala de 
un buen nivel de pilotaje y en su pro- 
grama de vuelo se pudo ver un origi- 
nal despegue horizontal con un viraje 
de 360 grados pegado al suelo, un ex- 
celente rizo cuadrado, su 
conocido resbale de cola 
con motor “agarrado” (el 
Le SU-35 lo hace con los ga- 
OS ses cortados) y como pri- 

2 micia en este avión, algo 
parecido a la maniobra 
Cobra vertical (vuelo con 
más de 90 grados de ángu- 
lo de ataque) pero que era 
realizada con exceso de 
velocidad y de manera 
más descontrolada que los 
aviones de Sukhoi. El 
Su-27 P volvió a demos- 
trar en Le Bourget que dis- 
pone de una de las envol- 
ventes de vuelo más am- 
plias. Comenzó su 
exhibición con el más cor- 
to de los despegues obser- 
vados a lo largo del día, 
seguido de subida a la ver- 
tical y completando para 
rizo. Resaltaron especial- 
mente un extraordinario 
vuelo lento con salida di- 
rectamente a la vertical 
acelerando, la maniobra 
Cobra vertical (la horizon- 
tal continúa siendo exclu- 
siva del Su-35), y un vue- 
lo a cuchillo con 90 gra- 
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dos de alabeo, lo que podría sorpren- 
der en un avión dotado con sistema di- 
gital de mandos FBW (la lógica del 
sistema integrado FBW no permite el 
mando independiente en un único eje), 
si no se tiene en cuenta que el avión 
ruso únicamente dispone del sistema 
digital en cabeceo. Como broche final 
realizó una toma cortísima con una 
preciosa y muy apurada frenada aero- 
dinámica. El Su-35 continúa siendo la 
referencia obligada a la hora de esta- 
blecer comparaciones en cuanto a ex- 
hibiciones de vuelo se refiere. Eugeny 
Frolov realizó su conocida, y exclusi- 
va, tabla de maniobras donde todas y 
cada una de ellas merecería una men- 
ción especial. El despegue representa 
todo un alarde de relación empuje/pe- | El Sukhoi 27 lucía los colores nacionales rusos en sus derivas ....... 
so pues después de una corta carrera 
de despegue realiza un tonel a la verti- 
cal y completa por imperial. Inmedia- 
tamente a continuación, y por lo tanto 
con bastante combustible y peso toda- 
vía, realiza las maniobras Cobra verti- 
cal y horizontal (en el caso de la Co- 
bra vertical se ha aumentado la con- 
fianza en ella pues se lleva a cabo con 
una altura de seguridad ostensible- 
mente menor que en anteriores ocasio- 
nes), para realizar posteriormente di- 
versas maniobras entre las que destaca 
un viraje horizontal de máximo rendi- 
miento que completa con un rizo. Co- 
mo novedad hay que señalar la inclu- 
sión en el programa de una velocidad 
cero seguida de resbale de cola, mien- 
tras que el único punto negativo que 
se puede apuntar fue una entrada con 
excesiva velocidad remanente al vuelo 
lento, lo que deslució esta maniobra. 











GRAN BRETAÑA Y EEUU 


Además del extraordinario desplie- 
gue de medios publicitarios y de rela- 
ciones públicas llevado a cabo por la 
compañía Lokheed-Martin (se hablaba 
de un presupuesto de más de mil millo- 
nes de pesetas), la “nueva” compañía 
norteamericana presentaba en vuelo su 
conocido F-16 C, si bien se trataba de 
un ejemplar de la U.S.A.F. a cuyos 
mandos se encontraba un piloto de “la 
casa”, Brand Smith, quien realizó una 
exhibición muy profesional y perfec- 
cionista, aunque poco original, donde 
únicamente destacaron un viraje hori- 
zontal de máximo rendimiento con 








E y el MIG 29 ambos. 
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cambio de sentido por medio tonel y 
una excelente pasada en vuelo inverti- 
do. Los británicos llevaron a París su 
Harrier GR—7, mientras que los ameri- 
canos de McDonnell Douglas presenta- 
ban en la exhibición estática un Harrier 
11 Plus de la Armada italiana. La exhi- 
bición del Harrier de la R.A.F. comen- 
zaba de forma diferente a todas las de- 
más con un despegue por la pista con- 
traria (como en Aviación no se puede 
conducir por la izquierda es posible 
que quieran diferenciarse en algo nue- 
vo), realizando un atractivo programa 
de maniobras basado principalmente en 
su capacidad de vuelo estacionario y en 
su buena relación empuje/peso. 


EMPUJE VECTORIAL, LA 
ESTRELLA 


El V-22 Osprey se presentó en 
vuelo en el certamen parisino como 
primicia mundial acompañado por su 
predecesor y antiguo veterano del 
certamen (edición de 1981), el 


Apuradísima frenada aerodinámica en la 
toma del Sukhoi 27. 





XV-15. Ambos realizaron una exhi- 
bición conjunta muy bien sincroniza- 
da, en donde demostraron claramente 
que los problemas iniciales en su de- 
sarrollo han sido superados y que en 
la actualidad su envolvente de vuelo 
homologada abarca de forma total to- 
das las capacidades y ventajas de un 
helicóptero y simultáneamente las de 
un avión de ala fija, realizando con- 
secutivamente evoluciones en vuelo 
estacionario y pasadas a 250 Kts. 
Una vez solucionados los problemas 
técnicos iniciales es de esperar que el 
V-22 supere definitivamente los pre- 
supuestarios, pues si bien su utilidad 
operativa es tan codiciada como in- 
discutible, su elevado coste económi- 
co llegó a poner en peligro la viabili- 
dad del proyecto, quedando final- 
mente la Infantería de Marina 
norteamericana como único usuario 
en el futuro. 

Afortunadamente el rumor extendi- 
do días antes a la apertura del certa- 
men sobre la posible ausencia de la 
NASA, y por lo tanto del X-31, no 
llegó a confirmarse y finalmente se 
tuvo la oportunidad de ver por vez 
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primera en Europa la exhibición en 
vuelo de un avión dotado conjunta- 
mente de empuje vectorial y planos 
canard. El fin último perseguido con 
la aparición de este avión puramente 
experimental y cuya vida ya se ha da- 
do por concluída hay que buscarlo en 
el deseo por parte norteamericana de 
recuperar el protagonismo y el presti- 
glo perdidos desde que los rusos co- 
menzaron a tomar parte en los certá- 
menes aeronáuticos más importantes, 
Como avión convencional el X-31 no 
posee unas características brillantes 
pues carece de un empuje excesivo y 
su aerodinámica tiene un rendimiento 
discreto en cuanto a sustentación, tal 
y como delata una velocidad de toma 
de 170 kts. La principal innovación 
aportada por este avión “rompecabe- 
zas” (el motor, la cabina y la cúpula 
proceden del F-18, el tren de aterri- 
zaje del F-16, las ruedas de la Cessna 
Citation MI y los neumáticos del A—7) 
viene dada por su empuje orientable 
hasta 35 grados que permite conser- 
var el mando del avión en situaciones 
de post- pérdida y gracias al cual el 
avión experimental germano—ameri- 
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V-22 volando en estacionario junto a su predecesor el XV-15. 


cano, pilotado en días alternativos por 


Fred Knox de la compañía Rockwell 
y por el alemán Quirin Kim, capitán 
de la Luftwaffe, realiza en el trans- 
curso de su exhibición dos maniobras 
tan sorprendentes como revoluciona- 
rias; la primera consiste en medio ri- 
zO convencional, pero en el que una 
vez alcanzado el invertido y una muy 
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baja velocidad, el avión se revuelve 
sobre su eje transversal (con un régi- 
men de cabeceo sorprendente) y eje- 
cuta algo parecido a una inversión en 
la que apenas pierde unas decenas de 
pies de altura, a partir de este mo- 
mento y con el avión cayendo verti- 
calmente plano y sin velocidad, el pi- 
loto desplaza el morro con toda facili- 
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V-22 Osprey en transición a vuelo estacionario con los rotores situados a 45 grados. 


dad 90 grados a izquierda y derecha, 
recuperando finalmente velocidad y 
unas condiciones de vuelo convencio- 
nales. La segunda maniobra se trata 
de la conocida maniobra Cobra ejecu- 
tada hasta ahora exclusivamente por 
los Sukhoi 27 y 35, pero en donde al 
contrario de lo realizado por los avio- 
nes rusos quienes “marcan” de mane- 
ra momentánea el vuelo con más de 
90 grados de ángulo de ataque “des- 
cargando” inmediatamente el avión, 
el X-31 mantiene el vuelo con 70 
grados de forma estable durante va- 
rios segundos. Lo que se vió realizar 
al avión germano—americano en Le 
Bourget sorprendió agradablemente, 
pero al mismo tiempo despertó serias 
dudas a la hora de considerar su di- 
recta aplicación en la actualidad en el 
campo del combate cerrado aire-aire, 
ya que su innovadora maniobrabili- 
dad es únicamente aplicable a muy 
baja velocidad y alto ángulo de ata- 
que, situación en la que un avión de 
combate es absolutamente vulnerable 
(muy especialmente cuando se carece 
de un empuje elevado que permita re- 
cuperar la velocidad inmediatamente) 
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Vuelo estable del X-31 con 70 grados de 
ángulo de ataque, tal y como delata la po- 
sición de sus planos canard, 

















y donde la envolvente de disparo de 
sus misiles prácticamente desaparece 
en persecución o alejamiento por ele- 
vada que sea su capacidad de variar 
instantáneamente, y siempre con la 
ayuda de la gravedad, la posición de 
morro. 


EL RESTO 


Además de las siempre espectacu- 
lares exhibiciones de los reactores de 
combate hubo en París ciertas presen- 
taciones que merecen ser citadas. El 
C-17 realizó un programa similar al 
observado el pasado año en Farnbo- 
rough, volviendo a destacar su ma- 
niobrabilidad en el suelo y sus capa- 
cidades STOL. El Airbus-330, vo- 
lando en días alternativos con su 
hermano mayor el A-340, demostró 
las excelentes cualidades de vuelo de 
este bimotor de largas distancias, 
siendo especialmente destacables 
una trepada en el despegue propia de 
un avión de combate y un viraje de 
360 grados en vuelo lento. El progra- 
ma de exhibiciones aéreas era abierto 
y clausurado diariamente por los 
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Toma de tierra del X-31. Nótese la ausencia de flaps, los deflectores de flujo y la leyenda de «U.S. NAVY» colocada para la ocasión sin razón aparente. 


aviones acrobáticos 
participantes en la 
Copa Breitling, certa- 
men no oficial que 
cuenta con la presen- 
cia de los mejores pi- 
lotos del mundo, y 
que aporta como ele- 
mento original el que 
las exhibiciones de- 
ben ser realizadas im- 
provisadamente al rit- 
mo de una pieza mu- 
sical que el piloto 
escucha en la radio y 
los espectadores por 
megafonía, lo que 
convierte el vuelo en 
todo un espectáculo 
coreográfico. 


CONCLUSIONES 


Dos han sido los hitos aeronáuticos 
que se han podido ver en vuelo en 
París durante el pasado mes de junio: 
El V-22 Osprey y el X-31. Ambos 
abren nuevos campos a la Aeronáuti- 
ca, civil y militar, confirmando lo 
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C-17 realizando un «back-track» en pista (ver posición de la rueda de morro). 


apuntado el pasado año cuando con- 
clufamos nuestro artículo en estas 
mismas páginas sobre la exhibición 
aérea en Farnborough con la siguien- 
te frase *... estamos en una época 
marcada por un compás de espera an- 
te la futura aparición de una nueva 
generación de aviones dotados de 
empuje vectorial”, y es que el empuje 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1995 


vectorial se ha mos- 
trado en Le Bourget 
como el camino a se- 
guir para lograr una 
clara ventaja cualitati- 
va con respecto a fu- 
turos adversarios, co- 
| merciales o militares. 
Ñ si bien en este último 
campo se hace nece- 
sario un futuro desa- 
rrollo paralelo del ar- 
mamento aire-aire 
que con una envol- 
vente de lanzamiento 
específica sea capaz 
de utilizar las nuevas 
posibilidades de dis- 
paro que se presentan. 

La edición de 1995 


del Salón Aeronáutico de Le Bourget 


se ha cerrado con un balance positivo 
en cuanto a presentaciones en vuelo 
se refiere, si bien ha sobrado cierto 
exceso de optimismo a la hora de 
anunciar a bombo y platillo las exhi- 
biciones de aviones cuyas aparicio- 
nes no han pasado de ser simbólicas, 
y por lo tanto decepcionantes MM 
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Un viejo y pequeño monoplano Curtiss cierra la época 
heróica de la aviación sobre el Atlántico Norte 


Douglas «Wrong Way» Corrigan 
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Douglas “Wrong Way'Corrigan 


In Celebration 50th Anniversary Flight 
New York to Ireland 1938-1988 


Sobre conmemorativo de los 350 años del vuelo. 


A gran corriente fluvial de nues- 

tra historia de aviones célebres - 

con éste ya son 23 capítulos-. 
que viene describiendo el progreso de 
los vuelos a distancia, no se encami- 
na directamente a su desembocadura 
en la prodigiosa vuelta al mundo sin 
descanso protagonizada por el «Vo- 
yager» de Rutman y Yeager en di- 
ciembre de 1986, que le pondrá punto 
final, sino que se demora en mean- 
dros perezosos para recoger aspectos 
y episodios anecdóticos marginales, 
los cuales, a nuestro juicio, sazonan y 
pueden ofrecer una mayor amenidad 
que el simple frío relato cronológico 
de los sucesivos récords. 

Tal ocurre con la travesía de Nue- 
va York a Irlanda realizada por Dou- 
glas Corrigan en un pequeño y viejo 
avión en julio de 1938. Aquí nos tro- 
pezamos de nuevo con el nombre de 
Curtiss, el gran pionero norteameri- 
cano, que apareció en el capítulo ini- 
cial de esta nuestra serie de crónicas 
(Revista de Aeronáutica y Astronáu- 


086 


Mr Felipe E. Ezquerro 
Don Ramon de la Cruz, 13 
28001 Madrid, Spain 





tica, marzo de 1990) referido al pri- 
mer vuelo transatlántico de la histo- 
ria, que, con una tripulación de seis 
hombres, encabezada por el coman- 





dante Read, llevó a cabo el hidroa- 
vión NC-4 (Navy Curtiss) en mayo 
de 1919, 

En la década de los veinte, Curtiss 
ya no es un hombre ilustre sino una 
marca prestigiosa de aeroplanos que 
alcanzó gran difusión, puesto que 
perduró hasta más allá de los cuaren- 
ta, cuando prácticamente vuela el úl- 
timo miembro de la familia Curtiss, 
el caza P-40, combatiente de la Se- 
eunda Guerra Mundial, cuya produc- 
ción cesó en diciembre de 1940 con 
un total de casi 14.000 aparatos. El 
bimotor C-46 «Comando» de trans- 
porte, contemporáneo suyo, con sus 
3.000 ejemplares construidos, ha pro- 
longado su operatividad hasta nues- 
tros días en países del tercer mundo. 
Los diseños posteriores tuvieron vida 
efímera y Curtiss desaparece como 
constructor antes de 1950. 

Por cierto que este fabricante se ca- 
racterizó por la denominación ornito- 


MEN 





Douglas «Wrong Way» Corrigan y su avión Curtiss-Robin «Sunshine». (Foto archivo Ez- 
Qquerro). 
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El avión se prepara para el vuelo transatlántico. (Foto Smithsonian Institution). 


lógica dada a la mayoría de sus pro- 
ductos. Los aviones Curtiss se identi- 
ficaban con el nombre de un ave: 
«Hawk», «Falcon», «Condor», «Sea- 
gull»... («Gavilán», «Halcón», «Con- 
dor», «Gaviota»...). En 1928 nace el 
modelo 50 «Robin» («Petirrojo») im- 
pulsado por un motor de 90 CV. La 
producción total del «Robin» fue de 
769 ejemplares, cifra considerable 
para la época, que alcanzó su apogeo 
en 1929. La serie final de 40 unida- 


des fue equipada con un motor 


Wrigh-Whirlwind J-6-5, de 165 CV 
de potencia. Con uno de estos ejem- 
plares denominado «St. Louis Robin» 
los hermanos Jackson y Forest 
O'Brien, entre el 13 y el 20 de julio 
de 1929, batieron el récord de perma- 
nencia en el aire con reabastecimien- 
to en pleno vuelo, con 420 horas 17 
minutos de duración. 

Hemos hecho, con sus anteceden- 
tes familiares, un apunte del avión, 
que se complementará con la descrip- 
ción final acostumbrada, y vamos 
ahora a dar una pequeña referencia 
del piloto. Douglas Corrigan era uno 
de los pocos empleados que compo- 


Ryan Atrlines INc., pequeña fábrica 
de San Diego, California, que, bajo la 
dirección técnica de Douglas H. Hall, 
en menos de dos meses construyó el 
«Espíritu de San Luis» con el que 
Charles A. Lindbergh voló a la in- 
mortalidad el 20 de mayo de 1927. 
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Aquella proeza dejó marcado al jo- 
ven Corrigan, quien, once años más 
tarde, se hizo con el veterano «St. 
Louis Robin», que rebautizó con el 
nombre de «Sunshine» («Luz del 
Sol»). Pero los años transcurridos 
desde su construcción no habían pa- 
sado en balde. Fue necesario entelar- 
lo de nuevo, cambiarle el motor; en 
una palabra, ponerlo a punto antes de 
lanzarse a la disparatada empresa que 
estaba dispuesto a acometer: la trave- 
sía del Atlántico con un avión ana- 
crónico. 

Comenzó por trasladarse desde 
Long Beach, California. a Nueva 
York en vuelo directo de 27 horas 50 
minutos. Coincidió el anuncio de su 
proyecto con el sensacional periplo 
de Howard Hughes, recién reseñado 
por nosotros y, aunque el victorioso 
desarrollo de éste acaparaba la aten- 
ción de todo el mundo. ello no fue 
obstáculo para que las autoridades 
aeronáuticas americanas se ocuparan 
también de Corrigan para dictar una 
rotunda prohibición a su aventura. 
La vejez del avión, con una esparta- 
na instalación instrumental a bordo, 
y las desfavorables condiciones me- 
teorológicas aconsejaban esta deci- 
sión. 

Corrigan había cargado 946 litros 
de gasolina para su vuelo transconti- 
nental llegando a su destino con una 
reserva de sólo 19 litros. Llenó aho- 


- 
- 








El «Sunshine» en Long Beach, California, después de su regreso triunfal, el 10 de sep- 


nían la plantilla de personal de la | riembre de 1938. (Foto archivo Underwood). 
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eintiocho años después de su aventura, el viejo Curtiss se dispone a realizar 


por primera vez un nuevo vuelo. (Foto archivo Underwood). 


ra sus depósitos hasta su capacidad 
máxima de 1.211 litros, en espera, 
según dijo, de autorización para vol- 
ver a su punto de procedencia, y de- 
cidió pasar la noche junto a su apa- 
rato. En la madrugada del día si- 
guiente, 17 de julio, exactamente, a 
las 05:17 (hora local), en contra de 
todas las previsiones, saltaba al aire. 
Puso rumbo a California, en una 
aparente intención de retorno, pero, 








de pronto, giró 180% y se dirigió a 
mar abierto. 

Luego se hizo un largo silencio 
hasta que, al día siguiente, 18 de ju- 
lio, a las 13:30 (GMT) Corrigan se 
posaba en el aeródromo de Baldon- 
nel, cercano a Dublin. Cuenta un 
cronista que al descender de la estre- 
cha cabina, el piloto americano ex- 
clamó: «¿Cómo? ¿Estoy en Irlanda? 
¿Así, pues, he cruzado el Atlántico? 


NN 


Corrigan en el interior de la cabina del Hornet Moth de su amigo Ed, Clark, en agosto de 


1988. (Foto archivo Underwood). 
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Mi brújula no funcionaba bien». El 


joven aviador se había «equivoca- 


do» de ruta, se había «despistado» 
en su vuelo. Por eso ha quedado, 
irónicamente, con el mote de Dou- 
glas «Wrong Way» Corrigan. 28 ho- 
ras 13 minutos fue la duración de su 
travesía. Como la distancia cubierta 
se calculó en unos 5.000 kilómetros 
resulta que el pequeño Curtiss «Ro- 
bin», con viento de cola, desarrolló 
una velocidad de crucero de 170 ki- 
lómetros por hora. 


BREVE DESCRIPCION 
DEL AVION 


Como hemos indicado, el «Sunshi- 
ne» de Corrigan era un Curtiss Mo- 
delo 50 «Robin», monoplano de ala 
alta, de construcción mixta, ala de 
madera y fuselaje de tubos de acero 
con revestimiento de tela. La cabina 
daba acomodo a tres personas, piloto 
delante y dos pasajeros detrás, en 
asiento contiguos, que para el vuelo 
transatlántico fueron reemplazados 
por tanques suplementarios de com- 
bustible. Medía 12,50 metros de en- 
vergadura por 7,65 m. de longitud y 
2,44 m. de altura, siendo su superfi- 
cie alar de 20,72 metros cuadrados. 
El avión estándar pesaba 770 kgs. en 
vacío y era 1.175 kgs. su peso máxi- 
mo normal de despegue. Alcanzaba 
una velocidad máxima de 190 kiló- 
metros por hora; la velocidad de cru- 
cero oscilaba en torno a los 160 kiló- 
metros por hora y el techo de servicio 
se fijaba en 3.870 metros. 

El «Sunshine» estaba pintado de 
gris, sin ningún especial relieve, y os- 
tentaba en alas y timón de cola la ma- 
trícula NX-9243. Debemos la mayor 
parte de la información gráfica que 
ilustra este trabajo a la atención y 
cortesía de Mr. John Underwood, co- 
nocido historiador norteamericano, 
poseedor de uno de los más fabulosos 
archivos fotográficos privados del 
mundo, quien, al enviarnos sus fotos 
utilizó, precisamente, el sobre espe- 
cial conmemorativo de los 50 años 
del vuelo transatlántico, que nos 
complacemos en reproducir. El vete- 
rano aparato se conserva actualmente 
en el garaje particular de la casa de 
Corrigan «el Despistado», en Santa 
Ana, California. u 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1995 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Jul 


o-Agosto 1995 


689 


i 


, 




















Frimer sallo de la /Sandora [anacuidala — 
Hao Snbil tela, 0.60x 0.40 ser. 


Teopúdad del Hueso dl Hire 
de 1d e de 7 se crmaba en Aeariiailla, La 
V Buela Húletar de Vanacaidisme, sonas su primer Elbcaclon 
RS dl Y lar 2 amen da 
Ta Hililar e Osidoba, Aageidirá , pocos meses anti. 
Ól 23 ade Eniro de 1ÍÚS de Ma lezz el primar dalla aeací 
salario 


in haceito. 4 Í 


sl Eúmar 
fan OM) 
A £ 


























7 














Gustavo Suárez Pertierra, 


nuevo titular de Defensa 


Kg USTAVO SUAREZ PER- 

¡ALTIERRA ha sido nombra- 
do por el presidente del Go- 
bierno nuevo ministro de De- 
fensa en sustitución de Julián 
García Vargas, titular del De- 
partamento desde el año 
1991. Suárez Pertierra, que 
desempeñaba con anteriori- 
dad la cartera de Educación y 
Ciencia, tomó posesión de su 
nuevo cargo en el transcurso 
de un acto celebrado en la 
sede del órgano central el pa- 
sado día 3 de julio. Poco an- 
tes, el nuevo ministro había 
prometido su cargo en el Pa- 
lacio de la Zarzuela ante Su 
Majestad el Rey. 

La designación del nuevo 
ministro de Defensa tue 
anunciada tras la celebración 
del Consejo de Ministros del 
viernes 30 de junio. Durante 
esa misma semana, el presi- 
dente del Gobierno aceptó la 
dimisión del vicepresidente 
del Gobierno, Narcís Serra, y 
de García Vargas, presenta- 
da quince días antes con mo- 
tivo de la publicación en la 
prensa de informaciones rela- 
tivas al Centro Superior de In- 
formación de la Defensa (CE- 
SID). 

Nacido en Cudillero (Astu- 
rias) y de 46 años de edad, 
Gustavo Suárez Pertierra es 
doctor en Derecho y titular de 
la cátedra de la especialidad 
de Canónico en la Universi- 
dad Complutense de Madrid. 
Ha ocupado el cargo de di- 
rector general de Asuntos Re- 
ligiosos del Ministerio de Jus- 
ticia, desde donde pasó en 
1984 al departamento de De- 
fensa como subsecretario. En 
1990 fue designado para ocu- 
par la recién creada Secreta- 
ría de Estado de Administra- 


EDUARDO MEDINA 





Gustavo Suárez Pertierra sustituyó el pasado día 3 de julio a Ju- 
lián García Vargas al frente de la cartera de Defensa. 





Juan Ramón García Secades, nuevo SEDEF (izquierda), y Javier True- 
ba nombrado director del Gabinete del ministro (derecha) junto a Gus- 
tavo Suárez Pertierra durante el acto de toma de posesión de ambos. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1995 


Pepe Díaz. RED 


Pepe Díaz. RED 





ción Militar (SEDAM) donde 
permaneció hasta 1993, año 
en qué sería nombrado minis- 
tro de Educación y Ciencia. 

Especialmente vinculado 
durante sus nueve años de 
anterior permanencia en De- 
fensa, al proceso de reforma 
y modernización de las Fuer- 
zas Armadas desarrollado a 
través de un amplio conjunto 
normativo, Suárez Pertierra 
afronta su nueva etapa en el 
Departamento con el deseo 
de completar la puesta en 
práctica del modelo de FAS 
definido por el Parlamento en 
1991, según explicó en el ac- 
to de su toma de posesión. 

Entre los temas prioritarios 
a los que el nuevo ministro 
debe hacer frente figuran los 
ajustes definitivos de plantillas 
de los tres Ejércitos, así como 
la incorporación total de per- 
sonal de tropa profesional 
previsto. Igualmente debe cul- 
minar la reforma de la Ense- 
ñanza Militar y su integración 
en el marco del sistema edu- 
cativo general, así como otros 
aspectos del desarrollo nor- 
mativo de la Ley de la Fun- 
ción Militar. 

Una de las actividades prio- 
ritarias dentro de estas áreas, 
según señaló el nuevo titular 
de Defensa, es completar el 
Estatuto de Personal del CE- 
SID, en el que se viene traba- 
jando ya desde hace meses, 
así como el modelo de orga- 
nización del Centro para esta- 
blecer unos procedimientos 
acordes con las funciones del 
mismo. 

En este sentido, el Consejo 
de Ministros del día 7 de julio 
designó al general de división 
del Ejército de Tierra Félix Mi- 
randa Robredo y al general 
auditor Jesús del Olmo Pas- 
tor como nuevos director y 
secretario general del CESID 
respectivamente, siendo este 
segundo puesto de nueva 
creación. 

El general Miranda sustitu- 
ye al frente del Centro Supe- 
rior de Información de la De- 
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fensa al teniente general Emi- 
lio Alonso Manglano, quien di- 
mitió de su cargo el día 12 de 
junio. Félix Miranda era hasta 
ahora comandante general de 
Ceuta. Burgalés, de 61 años, 
es diplomado de Estado Ma- 
yor, Estados Mayores Con- 





nal y Administrativo en la Es- 
cuela de Estudios Jurídicos de 
la Defensa. Desde 1981 había 
formado parte como conseje- 
ro técnico y asesor ejecutivo 
del Gabinete del ministro de 
Defensa, donde desempeñó 
las labores de asesor jurídico 


Suárez Pertierra destacó 
igualmente la importancia de 
continuar con el proceso de 
adaptación de las Fuerzas Ar- 
madas españolas a los nue- 
vos escenarios y misiones 
planteados por el contexto in- 
ternacional y contemplados 





El nuevo titular de Defensa pasa revista a las tropas que le rindieron honores durante el acto de su 
toma de posesión en la sede del Ministerio. 


juntos y licenciado en Cien- 
cias Económicas. Ha estado 
destinado en los Estados Ma- 
yores de las Capitanías de las 
regiones militares Noroeste y 
Pirenaica occidental; ha sido 
agregado militar en las emba- 
jadas de España en México, 
Honduras y Guatemala, y Go- 
bernador Militar de Coruña y 
Lugo. 

El general Del Olmo, por su 
parte, ocupaba hasta ahora la 
dirección del Gabinete del mi- 
nistro de Defensa, puesto 
desde el que asumió también 
la responsabilidad de director 
general de Relaciones Infor- 
mativas y Sociales de la De- 
fensa. De 46 años y ascendi- 
do al generalato dentro del 
Cuerpo Jurídico del CESID, 
es licenciado en Leyes y es- 
pecialista en Derecho Público. 
Pertenece a la Real Academia 
de Jurisprudencia y Legisla- 
ción y ha sido responsable del 
área de Derecho Constitucio- 
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y coordinador de las relacio- 
nes con el Parlamento, hasta 
su nombramiento como direc- 
tor de este Organo en mayo 
de 1992. 


VISITA A BOSNIA- 
HERZEGOVINA 


Otro de los temas priorita- 
rios de su gestión, según se- 
ñaló el nuevo ministro en el 
acto de su toma de posesión, 
será continuar con la creciente 
actividad internacional de la 
defensa española, especial- 
mente fomentadas por su pre- 
decesor. En este sentido, 
Suárez Pertierra destacó la 
importancia de la presidencia 
española de la Unión Europea 
Occidental durante el segundo 
semestre de este año, en el 
transcurso de la que se espe- 
ra concluir el Libro Blanco Eu- 
ropeo de Defensa y fomentar 
la construcción de una identi- 
dad de seguridad continental. 


en el Plan Estratégico Con- 
junto. 

El ministro manifestó espe- 
cialmente su intención de visi- 
tar en breve a los cascos azu- 
les españoles destacados en 
la antigua Yugoslavia. «Tengo 
interés indicaba el nuevo res- 
ponsable de Defensa-— en lle- 
var a nuestros hombres un 
mensaje de ánimo en nombre 
del Gobierno y la sociedad. 
También quiero comprobar la 
situación sobre el terreno, ya 
que la actual escalada no faci- 
lita el avance de las conversa- 
ciones de paz, aunque exista 
calma en la zona bajo respon- 
sabilidad española». El minis- 
tro insistió no obstante en la 
idea de que «mientras sea po- 
sible mantener la ayuda hu- 
manitaria, debemos permane- 
cer en Bosnia-Herzegovina». 

Conforme a estas previsio- 
nes, Suárez Pertierra viajó a 
los distintos destacamentos 
españoles en la citada zona 


Pepe Díaz. RED 


los días 24 y 25 de julio, y vi- 
sitó posteriormente al desta- 
camento del Ejército del Aire 
desplegado en la base italia- 
na de Aviano dentro de la 
operación de la OTAN «De- 
negación de Vuelo». 


NUEVO SEDEF 


Por otra parte, pocos días 
después de la designación de 
Gustavo Suárez Pertierra y a 
propuesta suya, el Consejo de 
Ministros nombraba a Juan 
Ramón García Secades se- 
cretario de Estado de la De- 
fensa (SEDEF), puesto va- 
cante desde la dimisión el pa- 
sado mes de abril de Antonio 
Flos. 

García Secades tomaba 
posesión de su nuevo cargo 
el 11 de julio, regresando así 
al Ministerio de Defensa don- 
de ya había desempeñado la 
función de director del Institu- 
to para la Vivienda de las 
Fuerzas Armadas (INVIFAS). 
Asturiano, de 47 años, el nue- 
vo SEDEF es ingeniero de 
Minas y hasta su nuevo nom- 
bramiento, desempeñaba la 
subsecretaría del Ministerio 
de Educación y Ciencia, don- 
de acompañó a Suárez Per- 
tierra desde Defensa. 

El mismo día 11 de julio 
también tomó posesión de su 
cargo el nuevo director del 
Gabinete del ministro, Javier 
Trueba Gutiérrez, quien al 
igual que su predecesor —el 
general Jesús del Olmo-— ha 
asumido las funciones de di- 
rector general de Relaciones 
Informativas y Sociales de la 
Defensa. Madrileño, de 48 
años de edad, licenciado en 
Derecho y funcionario de ca- 
rrera, Javier Trueba desem- 
peñó también el cargo de di- 
rector de Gabinete con Suá- 
rez Pertierra en Educación y 
Ciencia. Con anterioridad, fue 
subdirector del Centro de Es- 
tudios y Experimentación de 
Obras Públicas y vocal ase- 
sor de la vicepresidencia del 
Gobierno. 
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TOMA DE POSESION DEL TENIENTE CORONEL ANTONIO VALDERRABANO 
LOPEZ COMO JEFE DEL CENTRO PRINCIPAL HELIOS ESPANOL 


L DIA 28 DE ABRIL TUVO 
lugar, en la Base Aérea 
de Torrejón, la toma de po- 
sesión del teniente coronel 
Antonio Valderrábano López 
como primer jefe del Centro 





Principal Helios Español 
(CPHE). El acto fue presidido 
por el teniente general Casi- 
miro Muñoz Pérez, jefe del 
Mando Aéreo del Centro y 
Primera Región Aérea, y a él 
asistieron el comandante jefe 
del Mando Operativo Aéreo, 
el general jefe del Estado 
Mayor del Mando Aéreo del 
Centro, el general jefe del 
Estado Mayor del Mando 
Operativo Aéreo, el secreta- 
rio general del INTA, los ge- 
nerales jefes de las Divisio- 
nes de Planes e Inteligencia 
del Estado Mayor del Aire, el 
almirante jefe de la División 
de Inteligencia del Estado 
Mayor Conjunto, el general 
jefe de la Base Aérea de To- 
rrejón, el agregado aéreo de 
Italia y otras autoridades e 
invitados. 

El teniente general Casimi- 
ro Muñoz comenzó su alocu- 
ción indicando que el sistema 
Helios queda encuadrado or- 
gánica y administrativamente 
en la estructura del Ejército 
del Aire dependiendo del 
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(CPHE)-TORREJON 


Mando Aéreo del Centro a 
través del jefe de la Base Aé- 
rea de Torrejón, siéndole 
asignados los cometidos de 
tratamiento, elaboración, con- 
trol, explotación y difusión de 


la información proporcionada 
por el satélite Helios, así co- 
mo el ejercicio de la coordi- 
nación técnica y operativa y 
formación de personal nece- 
sarias para el funcionamiento 
del sistema. Puso también de 


manifiesto la importancia que 
supone para el Ejército del 
Aire el contar con un centro 
que permita gestionar y ex- 
plotar la información suminis- 
trada por el satélite Helios, 





constituyendo éste el primer 
sistema espacial de nuestras 
Fuerzas Armadas. Así mismo 
indicó la importancia del sis- 
tema Helios como expresión 
de la voluntad de coopera- 
ción de nuestro país en el for- 


talecimiento de la seguridad y 


estabilidad en el Mediterrá- 
neo y el Norte de Africa y 
concluyó su alocución glo- 
sando la trayectoria profesio- 
nal del nuevo jefe del Centro. 

A las palabras del teniente 
general contestó el teniente 
coronel Valderrábano expre- 


sando su satisfacción por el | 


nombramiento como jefe de 
un centro que constituye el 
primer aporte al componente 
espacial del Ejército del Aire 
resaltando la importancia 
que para España supone 
disponer de un sistema de 
información estratégica que 
va a cubrir las necesidades 
de nuestras Fuerzas Arma- 
das, y muy en particular las 
de organismos del Ejército 
del Aire tales como el Centro 
de Inteligencia Aérea (CIA) o 
el Centro Cartográfico y Fo- 
tográfico (CECAF). Final- 
mente comparó el reto que 
supuso la aparición de los 
primeros aviones en el desa- 
fío por el dominio del aire 
con una nueva edición de 
este hecho caracterizada por 
el control del espacio. 

El acto concluyó con el 
desfile y dislocación de las 
fuerzas participantes. 
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VISITA DEL GENERAL RYAN DE LA 16* FF.AA. USAF 








L GENERAL MICHAEL 

E. Ryan, jefe de la 16* 
Fuerza Aérea de la USAF 
con sede en la Base Aérea 
de Aviano (Italia), visitó el día 
21 de abril las instalaciones 
que el 496 ABS dispone en la 
Base Aérea de Morón según 
el convenio España-USA. 

Fue recibido a su llegada 
por el coronel Luis Miguel 
Roda Pérez, jefe de la Base 
Aérea de Morón y Ala n? 21 y 
por el teniente coronel Ran- 
dall, jefe del 496 ABS. 

El general Ryan aprove- 
chó la ocasión para mostrar 
su satisfacción por la exce- 
lente labor desarrollada por 
el destacamento español en 
Aviano. 
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VISITA DE LA ESCUELA 
SUPERIOR DEL AIRE AL 
COLEGIO 
INTEREJÉRCITOS DE 
DEFENSA DE FRANCIA 
(CID/AIRE) 


MURANTE LOS DIAS 1 A 
l=? 5 de mayo tuvo lugar en 
el Colegio Interejércitos de 
Defensa (París) la ll fase del 
intercambio entre la delega- 
ción CID/AIRE y la Escuela 
Superior del Aire. 

La comisión española es- 
taba constituida por un pro- 
fesor de la ESA y once 
alumnos pertenecientes al 
52* curso de Estado Mayor. 

Tras la bienvenida del ge- 
neral director del CID, gene- 
ral De Linage, presentó el 
contenido del programa de 
intercambio que incluía entre 
otras actividades, diversas 
exposiciones interesantes y 
coloquios por parte de los 




















Participantes en la Il fase del intercambio CID/ESA durante la visita al Colegio Interejércitos de 


Defensa (París). 


señanzas deducidas desde 
el punto de vista operativo y 
logístico... etc. 

Dentro del programa del 





Participantes por parte de la ESA en el intercambio con el CID (Co- 
legio Interejércitos de Defensa de Francia), durante la visita a la 
Base de Reims. 


alumnos participantes sobre 
la organización y misiones 
del Ejército del Aire francés, 
el sistema de enseñanza 
(formación continuada del 
oficial, el oficial de Estado 
Mayor francés, etc.), la parti- 
cipación de la Fuerza Aérea 
en las operaciones de man- 
tenimiento de paz, fuera del 
territorio, en operaciones 
conjuntas combinadas, en- 
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intercambio tuvo lugar una 
visita a la Base Aérea de 
Reims, BA 112 de Reconoci- 
miento, donde además de la 
exposición del coronel jefe 
de la misma, se realizó un 
interesante recorrido por sus 
instalaciones. 

El día de la despedida, y 
en el transcurso de la valora- 
ción final del intercambio, se 
constató de manera conjunta 


la gran importancia de estos 
intercambios, tanto desde el 
punto de vista humano, di- 
dáctico y operativo y que 





ENTREGA DE MANDO EN EL CENTRO DE RECEP- 
|| CION DE IMAGENES ESPAÑOL . El día 9 de mayo, a las 
|| 22:00 horas, tuvo lugar en el Centro Espacial de Maspalomas, 
el acto de entrega de mando del Centro de Recepción de Imá- 
ll genes español al comandante del Cuerpo General del Ejército 
del Aire Antonio Vítores Ortega. 

Al acto, presidido por el general jefe del Mando Aéreo de 








contribuyen sin duda alguna 
a mejorar la eficacia y enten- 
dimiento de nuestras Fuer- 
zas Aéreas. 


AT E 


A 
OS A $2 





' Canarias Juan Antonio Lombo López, asistieron las primeras || 
autoridades de la isla y otras personalidades. 
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MEL 12 AL 19 DE MAYO 
Y se celebró en el Aeró- 
dromo Militar de Reus, el 
XXXI Campeonato Nacional 
de Pentathlon Aeronáutico, 
campeonato previsto en el 


plan de actividades deporti- 
vas del Consejo Superior de 
Educación Física y Deportes 
de las FAS. 

Para el desarrollo de las 
competiciones se contó con 


| CAMPEONATO NACIONAL DE PENTATHLON AERONAUTICO 











la colaboración de entidades 
deportivas de Reus y Tarra- 
gona. 

Las clasificaciones fueron 
las siguientes: 

Prueba aérea: 








Primer clasificado por 
equipos: Ala 21. 

Primer clasificado indivi- 
dual: teniente Puertas, te- 
niente Paredes del Ala 21. 

Pruebas deportivas: 

- Clasificación General por 
equipos: 

Primer clasificado: Ala 12. 

Segundo clasificado: CECAF. 

Tercer clasificado: Ala 21, 

- Clasificación general in- 
dividual: 

Primer clasificado: capitán 
Oton de GRUESA. 

Segundo clasificado: capi- 
tán Torres del Ala 12. 

Tercer clasificado: capitán 
Elices de CECAF. 

El acto de entrega de 
premios y clausura del 
Campeonato se celebró el 
día 19 a las 20:30 horas y 
fue presidido por el general 
segundo jefe del Mando 
Aéreo de Levante. 
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VISITA DEL 27” CURSO DE EMACON A LA BASE AÉ- 
REA DE ZARAGOZA. Los componentes del 27” Curso de 
EMACON visitaron el día 10 de mayo la base aérea de Zara- 
goza, y durante la misma recorrieron sus instalaciones y con- 
| templaron el material aéreo de que está dotada esta unidad del 
Ejército del Aire. 
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INTERCAMBIO HISPANO-MARROQUI 
EN EL ALA 78 


| L PASADO MES DE MAYO, 

¡desde el día 15 al 19, el Ala 
78 (Escuela de helicópteros) 
recibió la visita de cinco oficia- 
les, tres profesores y dos alum- 
nos de la Real Fuerza Aérea 
Marroquí, procedentes de la 
Base Aérea de Sale en Rabat 
donde está ubicada la Escuela 
de helicópteros marroquí. 





Durante su visita, a los cita- 
dos oficiales se le mostraron 
las diferentes técnicas de en- 
señanza empleadas tanto en 
clases teóricas como de vuelo, 
así como el material utilizado. 

Se programaron también vi- 
sitas por el entorno cultural 
que rodea a la ciudad de Gra- 
nada. 
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ENCUENTRO DE LOS COMPONENTES DE LA ESCUADRILLA DESTACADA EN GUINEA ECUATORIAL 


N 1962 SE CREABA LA 

89* Escuadrilla de Fuer- 
zas Aéreas, ubicada en San- 
ta Isabel de Fernando Poó 
(Guinea). Posteriormente pa- 
só a denominarse 401 Es- 
cuadrilla Mixta de Fuerzas 
Aéreas. 

Su primer jefe fue el, en- 
tonces, capitán Ramón To- 
más Adín, hoy coronel, y su- 
cesivamente el capitán Luis 
Alonso Cubells, hoy general, 
y el último el teniente Francis- 
co Eytor Coira, hoy coronel, 

La escuadrilla estuvo ope- 
rando después de la inde- 
pendencia de aquel país, 
siendo su personal evacuado 
a raíz de los acontecimientos 
desatados por el fallido golpe 
de estado contra el presiden- 
te Macias, siendo entonces 
disuelta la escuadrilla (1969). 

Desde entonces, y por 
primera vez, se han reuni- 








Componentes de la 401 Escuadrilla con sus esposas. 
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do componentes de aquella 
Unidad el día 3 de junio, en 
la Base Aérea de Cuatro 
Vientos. El encuentro fue 
muy emotivo. La reunión 


-— «a 


comenzó con el acto de la 
Santa Misa en la capilla, 
pasando a continuación a 
la plaza de armas para ren- 
dir homenaje a los compa- 


$: 








Emotivo momento de la ofrenda a los caídos. 








neros fallecidos, depositan- 
do una coronal de laurel 
ante el monumento a los 
caídos. 

Luego realizaron una visi- 
ta al museo del Aire. Finali- 
zada la misma, los reunidos 
participaron en un almuerzo 
en el Centro Deportivo de 
suboficiales de Cuatro 
Vientos. 

Nostalgias, recuerdos, 
ausencias e ilusiones, fue- 
ron la tónica de un emotivo 
encuentro entre unos com- 
ponentes del Ejército del 
Aire que, entre 1962 y 
1969, dejaron una profunda 
huella de su paso por tie- 
rras guineanas, llevando a 
cabo su misión en un lugar 
remoto y, en ocasiones, en 
condiciones muy difíciles, 
pero siempre con ilusión, y, 
por qué no, con cierto espí- 
ritu de aventura. 
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VIAJE DE ESTUDIOS 
A MARRUECOS DEL 522 
CURSO DE ESTADO 
MAYOR DEL AIRE 


ON OBJETO DE cumpli- 

Y mentar el programa de 
estudios correspondiente al 
52* curso de Estado Mayor 
del Ejército del Aire, se reali- 
zó un viaje de estudios a 
Marruecos, entre los días 3 y 
9 de junio. 

Presidida por el general de 
división Asterio Mira Canicio, 
director de la Escuela Supe- 
rior del Aire, la comisión es- 
tuvo constituida por 6 profe- 
sores y 37 alumnos (30 na- 
cionales y 7 extranjeros del 
Reino Unido, Estados Uni- 
dos, Francia, Bélgica, Argen- 
tina, Alemania y Marruecos). 

El día 3 se realizó el viaje 
por vía aérea al aeropuerto 
de Rabat-Sale. Esa misma 
tarde se asistió a una recep- 
ción en la residencia del 
agregado de Defensa espa- 
ñol en Rabat, coronel José 
Antonio Beltrán Doña. El día 
4 se realizó una vista cultural 
a la ciudad de Fez. 

El día 5 se realizó un acto 
oficial en el mausoleo Moha- 
med V, en el que se proce- 
dió a depositar una corona 
de flores para visitar segui- 
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El general Mira, director de la ESA recibiendo un recuerdo de ma- 
nos del coronel El Mouch, jefe de la Escuela Real del Aire. 
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Y, 


Profesores y alumnos ante el 
mausoleo de Mohamed V, 


damente sus dependencias. 
Posteriormente se asistió a 
un almuerzo ofrecido por el 
jefe de la Base Aérea de Ra- 
bat. Por la tarde, se visitó la 
Escuela de Estado Mayor de 
Kenitra. En esta visita se 
asistió a una exposición so- 
bre las funciones, organiza- 
ción y cursos desarrollados 
en la misma para a continua- 
ción visitar todas las depen- 
dencias acompañados por 
los profesores de la citada 
Escuela. Esa misma tarde se 
asistió a una recepción en la 
residencia del embajador de 
España en Rabat, Gabriel 
Ferran de Alfaro. 

El día 6 la comisión se 
trasladó a Casablanca donde 
se visitó el establecimiento de 
material de las Fuerzas Rea- 
les del Aire (FRA) donde se 
tuvo ocasión de conocer to- 
das las actividades llevadas a 
cabo en dicho establecimien- 
to, centradas en labores de 
mantenimiento de aeronaves 
de las FRA. A continuación 
se visitó la mezquita Hassan 
Il. Por la noche, una delega- 
ción acudió a la cena ofrecida 
por el general inspector de 
las FRA, general Abdelaziz 
Alaoui M'Rani. 

El día 7 se realizó el tra- 
yecto Rabat-Marrakech en 
un avión C-130 de las FRA. 

El día 8 se visitó la Escue- 
la Real del Aire en la Base 
Escuela de las FRA (BE- 
FRA), donde se tuvo ocasión 
de conocer con todo detalle 
el proceso de formación de 
los oficiales y suboficiales 
que constituyen las FRA. Se 
efectuó una completa visita 
a todas las instalaciones de 
la misma, incluidos talleres, 
simuladores, zonas de vue- 
lo,... etc., y se asistió a un al- 
muerzo ofrecido por el jefe 
de la misma. 

Por último, el día 9 se 
efectuó el regreso a Madrid 
por vía aérea. 
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¿sabías que...? 











... las Cruces del Mérito Militar, del Mérito Naval y del Mérito Aeronáutico se concederán en las categorías 
de Gran Cruz para oficiales generales y Cruz para el resto del personal militar, pudiendo adoptar las 
siguientes modalidades: Cruz con distintivo rojo, por hechos o servicios destacados de guerra, de eficacia 
reiterada dentro de un periodo continuado de hostilidades o como consecuencia de acciones bélicas; Cruz 
con distintivo azul, por hechos o servicios extraordinarios en operaciones derivadas del mandato de la ONU 
o en el marco de otras organizaciones internacionales; Cruz con distintivo amarillo, por hechos o servicios 
que entrañan grave riesgo y en los casos de lesiones graves o fallecimiento como consecuencia de acto de 
servicio no definidos en las dos modalidades anteriores y siempre que impliquen una conducta meritoria; 
Cruz con distintivo blanco, por méritos, trabajos, servicios o acciones distinguidas en tiempo de paz? (Ley 
18/1995, de 1 de junio de la Jefatura del Estado; BOD n?* 108). 
... Se Constituyen las Escalas Técnicas del Cuerpo de Ingenieros Politécnicos del Ejército de Tierra, del 
Cuerpo de Ingenieros de la Armada y del Cuerpo de Ingenieros del Ejército del Aire mediante integración de 
los militares de carrera que cumplan las condiciones establecidas en los artículos 2 y 3 del presente Real 
- Decreto y se encuentren en la situación del servicio activo, o en cualquier otra siempre que puedan 
reintegrarse a la del servicio activo; los integrantes de la Escala Técnica del Cuerpo de Ingenieros 
Aeronáuticos desarrollarán sus cometidos específicos a través de las siguientes especialidades: técnicas 
aeroespaciales, telecomunicaciones y electrónica; infraestructura e instalaciones? (Real Decreto 796/1995, 
de 19 de mayo del Ministerio de Defensa; BOD n? 112). 
... Se aprueban las plantillas de cuadros de mando constituidos por militares de carrera y militares de empleo 
de la categoría de oficial, totales por empleos, de cada uno de los Cuerpos y Escalas de los Ejércitos y de 
los Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas, que han de regir desde el 1 de julio de 1995, hasta el 30 de 
junio de 1996, ambas fechas inclusive, que se indican en el anexo del Real Decreto? (Real Decreto 
924/1995, de 9 de junio del Ministerio de Defensa; BOD n? 116). 
..- Se ha fijado el ciclo de evaluación 1995/1996 que se iniciará el 1 de julio de 1995 y finalizará el 30 de junio 
de 1996, ambas fechas inclusive y, además, se determinan las zonas del escalafón para dichas 
evaluaciones? (Orden Ministerial n* 431/06889/95, de 12 de junio, Dirección General de Personal; BOD n? 
116). 











kk kk 


... Se han dado normas para la clasificación del personal funcionarizable del Ministerio de Defensa en los 
Cuerpos Generales Informáticos? (Instrucción 432/06965/95, de 12 de junio; BOD n? 116). 

... ha quedado derogado el Decreto que establecía las servidumbres aeronáuticas y la de los terrenos 
inmediatos a las instalaciones radioeléctricas de ayuda a la navegación del aeródromo de Tablada (Sevilla)? 
(Real Decreto 881/1995, de 29 de mayo, de Ministerio de Defensa: BOD n2 13). 

... $e han convocado los premios «Ejército del Aire 1995» en las siguientes modalidades: Institución 
«Ejército del Aire», con un premio único de un millón de pesetas; Pintura, con un primer premio de dos 
millones quinientas mil pesetas; medios de comunicación, con un primer premio de un millón doscientas 
cincuenta mil pesetas y un segundo premio dotado de quinientas mil pesetas? (Orden 701/38594/1995, de 
26 de mayo; BOD n? 117). 
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... Se ha regulado el rectángulo de identificación y porta-divisas para el traje y la cazadora de vuelo del 
Ejército del Aire, consistente en un rectángulo -para identificación- de 125 x 40 mm. de cuero resinado con 
polimero acrílico y de color marrón; el de portadivisas será de idénticas características que el de 
identificación, con la salvedad de que aparecerán las divisas del empleo correspondiente, debidamente 
centradas y serigrafiadas? (Orden Ministerial n* 76/1995, de 7 de junio; BOD n? 1 17). 

... Se implanta en el ámbito del Ministerio de Defensa el STANAG 7017: «Análisis espectrométrico de 
lubricantes para motores de aeronaves, que se implantará el 1 de enero de 1996? (Orden Ministerial 
Delegada n* 200/38545/1995, de 26 de mayo; BOD n? 117). 


AKKKKAR 
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EBIDO a los costes, po- 
cas cinematografías na- 


' cionales han producido pelí- 


culas de aviación. Curiosa- 
mente, la mejicana es una 
de ellas. 

El cine mejicano de avia- 
ción comenzó con «Hombres 
del aire» (1939), dirigida por 
Gilberto Martínez Solares, in- 
terpretada por Ramón Valla- 
rino, Alma Lorena, Joaquín 
Pardavé, Alfredo del Diestro 
y Gilberto González. Es un 
melodrama cuyo tema princi- 
pal es el honor militar, pero 
incluye una historia de amor 
complementaria. Acaba en 
una batalla aérea bien filma- 
da, en la que participó el 
Cuerpo de Aviadores mejica- 
nos, con el famoso piloto 
Francisco Sarabia, que estu- 
vo a punto de matarse en el 
rodaje cuando tripulaba su 
aeroplano «El conquistador 
del aire». 

Para «Tribunal de justicia» 
(1943), el realizador, Alejan- 
dro Galindo, y los guionistas, 
García Naranjo y Capistrán 
Garza, se inspiraron en el 
rapto del hijo de Lindberg. 

«Escuadrón 201» (1945), 
de Jaime Salvador, con Do- 
mingo Soler, Angel Garasa, 
Rubén Rojo y Agustín Isun- 
za, refleja las acciones en el 
Pacífico del escuadrón del tí- 
tulo, que Méjico aportó a la || 
Guerra Mundial. Incluye ma- 
terial de documentales cedi- 
dos por Washington. Las es- 
cenas de aviación ficticias se 
rodaron en el aeródromo de 
Greenville (Texas) por el cá- 
mara mejicano Víctor Herre- 
ra. 

«Los que volvieron» 
(1946), de Alejandro Galin- 
do, con Carlos López Mocte- 
zuma, Sara García, David 
Silva y Malú Gatica, es una 
«remake» del film de John 
Farrow «Five Came Back» 
(1939). Cuenta los proble- 
mas de tripulantes y pasaje- 
ros de un avión que ha he- 
cho un aterrizaje forzoso en 
la selva y las relaciones que 
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se establecen en la crítica si- 
tuación. Muy satisfecho de la 
película original, Farrow tam- 
bién rodaría otra «remake» 
en 1957. 

El tema interesó a Mario 
Moreno «Cantinflas», que se 
basó en una película france- 
sa de 1934, de Fernandel 


con una famosa frase de una 
canción ranchera de José Al- 
fredo Jiménez-, el director, 
Rogelio A. González cuenta 
la rivalidad en el aire y en el 
amor de dos pilotos amigos 
(Pedro Armendáriz y Luis 
Aguilar). 

«La Tórtola de Ajusco» 


Alas de México 





ViCTOR MARINERO 


(«Adémai Aviateur»), para su 
película cómica «A volar, jó- 
ven» (1947). El director fue 
Miguel M. Delgado, y la che- 
ca Miroslava Stern, el espa- 
ñol Angel Garasa y el meji- 
cano Andrés Soler secunda- 
ron a «Cantinflas», que hace 
de piloto. 

Emilio «el Indio» Fernán- 
dez, el mejor director mejica- 
no de todos los tiempos, 
también tocó el género en su 
melodrama «Salón México» 
(1948), en que la protagonis- 
ta, una prostituta que se 
quiere redimir (Marga López) 
oculta su identidad a una hija 
natural, a la que paga una 
educación esmerada. La hija 
se enamora de un piloto del 
Escuadrón 201. 

En «Ando volando bajo» 
(1957) -un juego de palabras 





(1960), del director español 
Juan Orol, cuenta las relacio- 
nes con los hombres de una 
chica pobre que llega a ser 
cantante famosa (Mary Es- 
quivel). De todos sus preten- 
dientes prefiere a un aviador 
europeo (Carlos Baena). 

Hacia el sesenta se pone 
de moda en Méjico la cien- 
cia-ficción, y Rogelio A. Gon- 
zález rueda «El conquistador 
de la luna» (1960), con Ana 
Luisa Peluffo y Antonio Espi- 
no «Clavillazo», que son tri- 
pulantes de un cohete que 
deben enfrentarse a mons- 
truos lunáticos. 

En esta misma línea se 
inscriben «Gigantes planeta- 
rios» (1965), con Guillermo 
Murray, Adriana Roel y Ro- 
gelio Guerra, y «El planeta 
de las mujeres invasoras» 





¿E j AVIACION EN EL CINE 








(1965), también con Murray, 
Adriana y Guerra, mas Lore- 
na Velázquez, Elizabeth 
Campbell y Maura Monti co- 
mo bellas extraterrestres. 
Ambas películas las filmó el 
realizador alemán, afincado 
en Méjico, Alfredo B. Cre- 
venna. 

«Aguilas de acero» (1969), 
de Rogelio A. González, es 
la «remake» de «Ando vo- 
lando bajo», ahora en color. 
Alberto Vázquez y Rodolfo 
de Anda son los nuevos pro- 
tagonistas, que compiten 
amistosamente en los avio- 
nes y por el corazón de la 
chica. 

Un hecho verídico, los ex- 
tremos a los que llegaron los 
pasajeros de un avión capo- 
tado en los montes para so- 
brevivir, dio lugar a «Supervi- 
vientes de los Andes» 
(1975), dirigida por René 
Cardona (un ex-actor de las 
primeras películas sonoras) 
e interpretada por Hugo Sti- 
glitz, Norma Lazareno, Luz 
María Aguilar, Fernando La- 
rrañaga y Sara Guash. Su- 
puso un gran éxito comer- 
cial, y se exportó a Europa. 

Dentro de la misma línea 
tremendista está «El triángu- 
lo diabólico de las Bermu- 
das» (1977) de René Cardo- 
na Jr., con John Huston, Ma- 
rina Vlady, Claudine Auger y 
Hugo Stiglitz. Fue una de las 
colaboraciones como actor 
que hizo el excelente director 
norteamericano Huston en la 
última etapa de su vida. 

Y en «¡Pum!» (1979), reali- 
zada por José Estrada y pro- 
tagonizada por la española 
Olga Ramos con Sergio Co- 
rona y Yolanda Liébana, se 
cuenta en tono de comedia 
el plan de un cantante para 
deshacerse de su mujer, sa- 
boteando el avión en que 
ella va a viajar. 

De estas películas las me- 
jores son, seguramente, 
«Hombres del aire», «Los 
que volvieron», «A volar, jó- 
ven» y «Salon México». MM 
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RECOMENDAMOS 





Dons, 
Evaluators 
and 
Tacticians 
René y. Francillon 


Air International. April 
1995 
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Los orígenes de la Base 
Aérea de Nellis, en el Esta- 
do de Nevada, se remontan 
a fechas previas a la entra- 
da de Estados Unidos en la 
I| Guerra Mundial, cuando 
allí fue estacionada una es- 
cuela de tiro de la Fuerza 
Aérea del Ejército. Actual- 
mente, en los ambientes de 
la USAF se la denomina con 
orgullo como «el hogar del 
piloto de caza», y ha ganado 
fama dándose a conocer in- 
ternacionalmente desde que 
sus instalaciones han alber- 
gado a los ejercicios «Red 
Flag» y «Green Flag». Este 
artículo posibilita obtener 
una visión amplia y detalla- 
da de las instalaciones que 
comprende la mayor base 
del Air Combat Command 
de la USAF y de los polígo- 
nos de tiro bajo su control, 
así como de la amplia activi- 
dad operativa que soporta y 
apoya. 

Los ejercicios «Red Flag» 
y «Green Flag», los más 
efectivos en cuanto a su ca- 
pacidad para entrenar tripu- 
laciones para el combate, 
merecen especial atención y 
tratamiento, por lo que son 
comentados de forma muy 
completa y precisa. Han sido 
varias las unidades aéreas 
que han estacionado en esta 
base y distinto el material 
aéreo del que han estado 
dotadas pero siempre, des- 
de sus comienzos, han vol- 
cado su trabajo y experien- 
cía en evaluar nuevos siste- 
mas y desarrollar nuevas 
tácticas. 
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Evolución 
del 
procesamie 
nto de 
objetivos en 
la fuerza 
aérea 








Cap. John R. Glock 
Airpower. Primavera 
1995 


Se ha dicho que la clave 
del poder aéreo es la selec- 
ción de objetivos, y la clave 
de la selección es la inteli- 
gencia. Sin embargo, esta 
indiscutible aseveración no 
siempre fue tenida en cuen- 
ta y, de hecho, antes de co- 
menzar la ll Guerra Mundial 
voces autorizadas del Cuer- 
po Aéreo de EE.UU. recono- 
cieron que no se adoptaron 
previsiones para el adiestra- 
miento en inteligencia aérea, 
siendo ésta el área en el 
cual eran más débiles. 

Inicialmente, se describe 
en este artículo la evolución 
del proceso de selección y 
estudios de objetivos por 
parte de la Fuerza Aérea de 
EE.UU. a través de las gue- 
rras y conflictos en que ha 
participado, | y Il Guerras 
mundiales, Corea, Vietnam y 
Golfo Pérsico, así como la 
obtención e instrucción del 
personal dedicado y entre- 
nado para dichos cometidos. 
Este contínuo trabajo sobre 
objetivos ha contribuido al 
desarrollo en general de la 
inteligencia aérea, haciendo 
que la Fuerza Aérea ostente 
la primacía en cuanto a la 
selección y procesamientos 
de objetivos. El autor con- 
cluye señalando que se está 
en una encrucijada en cuan- 
to al desarrollo del poder ae- 
roespacial, y hay que conti- 
nuar trabajando en la misma 
línea en cuanto al procesa- 
miento de objetivos, antes 
de que la experiencia adqui- 
rida pueda erosionarse. 

Como afirmó Douhet, «la 
selección de los objetivos 
enemigos es la operación 
más delicada de la guerra 
en el aire». 


Maritime 
Patrol 
Aircraft 
Operational 


Concepts 


Wing Commander D, 
McQuillan 

Royal Air Force Ma- 

gazine. March 1995 


Al iniciarse el proceso 
conducente al reemplazo de 
los aviones de la patrulla 
marítima NIMROD MR-2 se 
hizo patente que las indus- 
trias aeronáuticas, tanto in- 
glesas como extranjeras, no 
estaban al día de los con- 
ceptos actuales y futuros so- 
bre patrulla marítima. Asi- 
mismo, en este artículo se 
apunta que es posible que 
en el mismo seno de la RAF 
existan dudas sobre el im- 
portante papel que juega la 
patrulla marítima en la de- 
fensa del Reino Unido y 
apoyo de las operaciones 
marítimas. Se analizan, en 
términos generales, concep- 
tos operativos aplicables al 
Nimrod y que, con toda se- 
guridad, también serán úti- 
les para el nuevo avión de 
patrulla marítima. Las limita- 
ciones presupuestarias y de 
adquisiciones no deben re- 
percutir en modificaciones 
en los conceptos operativos, 
y las posibilidades de nue- 
vas técnicas o cometidos 
adicionales será posible co- 
nocerlas, una vez se especi- 
fiquen los equipos de que 
vaya provisto el nuevo 
avión. Se da un repaso a la 
problemática actual de la 
patrulla marítima, se identifi- 
can sus cometidos actuales 
y futuros así como sus áreas 
de operaciones; se argu- 
menta sobre el impulso que 
el nuevo avión ejercerá so- 
bre estos aspectos y, final- 
mente, se especula sobre 
ideas y conceptos acerca 
del planeamiento en esta 
materia. 
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Future 
Fulcrums 


John Lake 
Air International. May 
1995 


A pesar de ser considera- 
do como uno de los mejores 
cazabombarderos de hoy 
día, el Mig-29 Fulcrum enca- 
ra un futuro incierto. Los de- 
sarrollos de las series Mig- 
29 M y su versión naval Mig- 
29 K están conseguidas, a 
la espera de que el gobierno 
ruso conceda los créditos 
necesarios para iniciar su 
producción. Las posibilida- 
des de materializar estas se- 
ries y optar a competir en el 
mercado mundial no son 
muy halagúeñas. 

Desde que a finales del 
año 1980 el Mig-29 hizo su 
primer vuelo, se pasa revis- 
ta, con profusión de detalles 
y circunstancias, a todas las 
sucesivas variantes y modifi- 
caciones que fueron afec- 
tando a su estructura, planta 
de potencia, aviónica y ar- 
mamento, consiguiéndose 
superar las carencias y limi- 
taciones que presentaba ini- 
cialmente, hasta llegar a lo 
que hoy día se constata co- 
mo el más prometedor avión 
de combate surgido de la in- 
dustria Mikoyan. 
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MEDICINA AERONAUTICA. 
ACTUACIONES Y LIMITACIO- 
NES HUMANAS. COORDINA- 
DOR: CARLOS VELASCO DI- 
AZ. UN VOLUMEN DE 243 
PAGS. DE 17 X 24 CMS. PU- 
BLICADO POR EDITORIAL 


PARANINFO. MAGALLANES 


24. 28015 MADRID. 


Este libro escrito por profe- 
sionales de la Medicina Aero- 
náutica y declarado de interés 


| por la Sociedad Española de 


Medicina Aeroespacial (SE- 
MA), está dirigido al piloto, es- 
pecialmente al que está for- 
mándose. Pero por la profundi- 
dad con que se tratan los 
temas, puede considerarse co- 
mo libro de consulta para los 
que estén relacionados con el 
estudio del factor humano en 
Aviación. Al final de la obra se 
incluyen unos cuestionarios en 
forma de test, que pueden ser 
realmente interesantes para los 
que lo utilicen como libro de es- 
tudio. Para ello el texto está 
adaptado a la asignatura «Ac- 
tuación y Limitaciones huma- 
nas» que se imparte en la Uni- 
versidad. 


x__——_——_—_—a _a_— _ _ ___— — —— —_—_———a 


INTEGRACION DE LA RED 
FERROVIARIA DE LA PENIN- 
SULA IBERICA EN EL RESTO 
DE LA RED EUROPEA. VO- 
LUMEN DE 109 PAGS. DE 17 
X 24 CMS. EDITADO POR LA 
SECRETARIA GENERAL 
TECNICA DEL MINISTERIO 
DE DEFENSA. PASEO DE LA 
CASTELLANA, N? 109. 28071 
MADRID. NOVIEMBRE 1994. 
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del Centro Superior de Estu- 
dios de la Defensa Nacional. 
En esta obra se recopilan unos 
estudios de investigación reali- 
zados por el Grupo de Trabajo 
n* 6 de la segunda sección: 
«Medios para la Defensa». 
Desde su iniciación las vías fé- 
rreas han sido utilizadas en los 
conflictos bélicos para el trans- 
porte de tropas y de materiales. 


En España tuvieron los trenes 


su protagonismo en nuestras 
guerras carlistas. Actualmente 
con la aparición de la alta velo- 


cidad ferroviaria el interés es- 
- tratégico de las redes ferrovia- 


rias ha ido en aumento. En es- 
te trabajo se analizan muy 
acertadamente varios aspectos 
del tema. 





ANALISIS FACTORIAL DE 
LAS CAUSAS QUE ORIGINAN 
CONFLICTOS. VOLUMEN DE 
106 PAGS. DE 17 X 24 CMS. 
EDITADO POR LA SECRETA- 
RIA GENERAL TECNICA DEL 
MINISTERIO DE DEFENSA. 
PASEO DE LA CASTELLANA, 
N* 109. 28071 MADRID. OC- 
TUBRE 1994. 


El n* 69 de Cuadernos de 
Estrategia y ha sido preparado 
por un Grupo de Trabajo de la 
primera sección, «Fines de la 
Defensa», del Instituto Español 
de Estudios Estratégicos del 


Centro Superior de Estudios de 
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la Defensa (CESEDEN). Este 
trabajo ha sido coordinado y re- 
alizado, a lo largo del curso 
1993-94, por algunos profeso- 
res universitarios, expertos en 
estudios estratégicos, todos es- 
pañoles y algunos oficiales del 
Estado Mayor. Han estudiado, 
a modo de ejemplo práctico, en 
seis planos distintos un caso 
teórico, que podría afectar los 
intereses de España por desa- 
rrollarse en una región próxima 
del Mediterráneo. 





CUESTIONARIO DE AERO- 


DINAMICA Y ACTUACIONES 
DEL AVION. PRIMERA PAR- 
TE. AUTORES: A. ISIDORO 
CARMONA Y A. ISIDORO RA- 
MIREZ. UN VOLUMEN DE 125 
PAGS. DE 210 X 297 MMS. 
(DIN A4). PUBLICADO POR 
AULA DOCUMENTAL DE IN- 
VESTIGACION. C/ BUEN SU- 
CESO, 18, BAJO IZDA. MAR- 
TIN DE HEROS 67. 28008 MA- 
DRID. TEL. 541 87 97. 


Obra preparada para los pro- 
fesionales de la Aviación, en 


- particular los pilotos, que de- 


ban pasar examenes. Está es- 
tructurada igual que la obra 
«Aerodinámica y Actuaciones 
del Avión» de A. Isidoro Car- 
mona, publicada por la editorial 
Paraninfo. Las preguntas co- 
rresponden a los cinco prime- 
ros capítulos de la obra antes 
citada. Dentro de cada capítulo 
se ha efectuado una clasifica- 
ción en tres niveles de dificul- 
tad: A, B y C. El primero corres- 
ponde a aquellas preguntas 
que por su contenido y grado 














CUESTIONARIO 
DE AERODINAMICA 
Y ACTUACIONES 
DEL AVION 





de dificultad se considera que 
deben ser de un conocimiento 
general. En el nivel B se han 
incluido preguntas de mayor di- 
ficultad, que exigen algún tipo 
de cálculo y no son por lo tanto 
de respuesta inmediata. Al ni- 
vel C pertenecen aquellas pre- 
guntas cuyo contenido exige 
una mayor especialización o un 
mayor grado de dificultad de 
cálculo. 


CONTROL SPACECRAFT 








AND AIRCRAFT. UN VOLU- | 


MEN DE 399 PAGS. DE 16 X 
24 CMS. PUBLICADO POR 
PRINCETON UNIVERSITY 


PRESS. PRINCETON. NEW 


JERSEY, 08540 ESTADOS 
UNIDOS. EN INGLÉS. AU- 
TOR: ARTHUR E. BRYSON 
JR. 


Este libro nos habla del me- 
jor control posible de vehículos 
espaciales y de aviones. O sea 


Control of 
Spacecraft and 
Aircraft 
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que nos fija los límites del con- 
trol. Nos da, dentro de límites 
especificados, el mínimo error 
de salida para las respuesta 
de vehículos controlados a es- 
pecificadas condiciones inicia- 
les, a actuaciones especifica- 
das de los mandos, y a deter- 
minadas perturbaciones. Para 
ello utiliza el método LQR (re- 


gulador lineal cuadrático) de 


respuesta de los mandos. Co- 
mo es sabido el LQOR da lugar 
a unos mandos coordinados 
que permiten unas condicio- 
nes de vuelo mejores que las 
que obtienen los más expertos 
pilotos. Es decir, las mejores 
condiciones de vuelo que se 
pueden esperar. El nivel es 
bastante alto, por lo que es li- 
bro solamente aconsejable a 
personas de graduación aca- 
démica alta. El texto viene 
complementado con numero- 
sas figuras y cuadros. Al final 
de la obra se incluyen unos 
apéndices realmente intere- 
santes. 


€<_ÉKÓÉ—_—————AAAAA> á[á AA áúkdóá=>= 


EUROPAGES. INFORME 








SOBRE EL COMPORTA- | 


MIENTO DE COMPRA Y 


VENTA DE LAS EMPRESAS | 


EUROPEAS. VIDEO DE 
APROXIMADAMENTE 30 MI- 
NUTOS. EDITADO POR EU- 
ROPAGES. LA GUIA EURO- 
PEA DE LOS NEGOCIOS. 
AVENIDA DEL BRASIL. 
28020 MADRID. TEL. (91) 339 
66 40. FAX. (91) 339 66 70. 


Es un anuario de las empre- 
sas europeas que se dedican 
a la exportación y a la importa- 
ción dentro de la Comunidad 
Económica Europea. No es 
una mera publicidad de esas 
empresas, sino que da una se- 
rie de datos de gran interés, 
para no solamente identificar- 
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las, sino para conocer su pro- 
ducción, los mercados a los 
que se dedica y un poco de su 
desarrrollo. Es una guía muy 
manejable y que da una orien- 
tación muy práctica para el 
que esté interesado en algún 
producto en particular. 


AX A q A A _ AA2< XA A 
ENTRE LA ILUSTRACION 


Y EL ROMANTICISMO. HIS- 
TORIA DE LA INFANTERIA 


ESPANOLA. UN VOLUMEN 


DE 435 PAGS. DE 21,5 X 30,5 
CMS. EDITADO POR EL MI- 
NISTERIO DE DEFENSA. SE- 
CRETARIA GENERAL TECNI- 
CA. PASEO DE LA CASTE- 
109. 28071 
MADRID. 


De siempre escribir la histo- 
ria de la Infantería española 
ha sido una tarea muy ardua 





sobre todo en la época en que 
España era un Imperio en el 
cual no se ponía el Sol, ya que 
abarcaba a los cinco continen- 
tes. Esta obra comprende un 
periodo muy reducido, apenas 
siglo y medio. Pero no se limi- 
ta a presentar las batallas y a 
los héroes que lucharon en 
ellas, sino que pretende, y lo 
consigue, contarnos como fue- 
ron realmente: espiritu, armas, 
orgánica, vestuario y costum- 
bres de aquellos hombres. 
Con este espíritu ya se ha pre- 


- sentado un ligro sobre el Siglo 


de Oro y la España del Descu- 
brimiento, con la posterior 
evangelización de las Indias y 
los famosos Tercios. El libro 
que reseñamos nos cuenta 
más bien el declive y la desa- 
parición de nuestro gran Impe- 
rio. En orgánica hubo grandes 
cambios, muchos de ellos de- 
bidos al afrancesamiento con- 


siguiente a la proclamación de 
un rey francés que quiso impo- 
nernos muchos criterios de 
más allá de los Pirineos. El 
texto muy cuidado viene com- 
plementado por unas ilustra- 
ciones realmente extraordina- 
rias, algunas de ellas a todo 
color. 


AAA A — a 
TODO SOBRE EL SERVI- 


CIO MILITAR. GUIA DE GES- 
TION E INFORMACION PARA 


LOS AYUNTAMIENTOS. 3 


VOLUMENES DE 694 PAGS. 
DE 15 X 21 CMS. EDITADO 
POR LA SECRETARIA GE- 
NERAL TECNICA DEL MINIS- 
TERIO DE DEFENSA. PASEO 
DE LA CASTELLANA, N? 109. 
28071 MADRID. 


Esta obra es una guía prác- 
tica sobre el Servicio Militar. 
Aunque va fundamentalmente 
dirigida a los Ayuntamientos 


para orientarlos en sus tareas 


de reclutamiento y moviliza- 
ción es de gran interés para 


todos los que estén relaciona- 

















dos con el Servicio Militar. En 
el primer volumen se informa 
específicamente sobre las ta- 
reas de reclutamiento. El se- 
gundo está dedicado al Servi- 
cio Militar propiamente dicho, 
con el régimen de vida de sol- 
dados y marineros y de la Tro- 
pa y Marinería profesionales. 


'- A estos volúmenes se añade 


un apéndice que recoge en 
esta primera edición el índice 
cronológico de la legislación 
básica sobre el Servicio Militar 
y una serie de normas y docu- 
mentos administrativos rela- 
cionados con él. Este apéndi- 


ce se actualizará anualmente | 


o en periodos más cortos si 
fuera necesario. 


























CIRCULACION AÉREA, 
POR JOAQUIN C. ADSUAR. 
UN VOLUMEN DE 980 PAGS. 
DE 17 X 24 CMS. PUBLICADO 
POR EDITORIAL PARANINFO, 
S.A. C/ MAGALLANES, 25. 
28015 MADRID. TFNO. 446 33 
50. FAX: 445 62 18. PRECIO: 
5.900 PESETAS. 


Esta es la tercera edición, 
muy ampliada y reformada para 
poder adaptarse a los profundos 





cambios que día a día se van 
produciendo. Se han modificado 
y ampliado casi todos los capí- 
tulos. Como en ediciones ante- 
riores se ha procurado mante- 
ner al máximo la terminología 
usada en los RCA y en los do- 
cumentos OACI. Obra que es el 
resultado de una profunda y 
concienzuda tarea que resulta 
esencial, se puede considerar 
como manual, libro de consulta 
o de estudio. Contiene un pro- 
fundo estudio y un puntual análi- 
sis tanto del Reglamento de Cir- 





- Cculación Aérea, como de todo 


otro tipo de normativa relaciona- 

da con la Aeronáutica. Asimis- 

mo es una exposición sobre di- | 
ferentes aspectos relacionados 
con el complejo mundo de la cir- 
culación aérea así como su en- 
torno. Se desarrollan conceptos 
como el ATM, el control de 
afluencia, el sistema CNS, la 
ADS, la seguridad, los proble- 
mas ambientales. Se incluyen 
asimismo las circulaciones ope- 
rativas y se señalan las diferen- 
cias existentes entre el Regla- 
mento de Circulación Aérea 
(RCA) y el Reglamento de Cir- | 
culación Aérea Operativa 

(RCA), ofreciéndose además un 

resumen de este último. Desde 
luego se puede decir que es el 

tratado más completo y actuali- 
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zado sobre Circulación Aérea y 
podríamos añadir que es im- 
prescindible para todos los que 
estén interesados en sus com- 
plejos problemas. 


O — — o c— oo  _———_—_—_ o o ———Á 


REGLAMENTO DE ABRE- 
VIATURAS Y SIGNOS CON- 
VENCIONALES PARA USO DE 
LAS FUERZAS ARMADAS. 
EDITADO POR LA SECRETA- 
RIA GENERAL TECNICA DEL 
MINISTERIO DE DEFENSA. 


- PASEO DE LA CASTELLANA, 


' N2£ 109. 28071 MADRID. 


En este reglamento se rela- 


'- ciona las abreviaturas más utili- 
' zadas en la vida militar. Como 





es sabido, las abreviaturas sur- 
gen para simplificar la escritura, 
sobre todo en los documentos 
de tipo militar, que tienen que 
ser lo más breves posible. Su 
utilización no es únicamente en 
escritos, sino también en gráfi- 
cos, esquemas, superponibles y 
planos. De todas formas hay 
que aclarar que en los textos de 
directivas, órdenes, memorias, 
etc. deberá utilizarse el nombre 
entero, en lenguaje claro, la pri- 
mera vez que aparezca esa pa- 
labra, poniendo entre paréntesis 
su abreviatura, que se utilizará 
cuando se vuelva a hacer refe- 
rencia a la misma expresión. 
Indice: Introducción. 1. Abre- 
viaturas. 1.1. Generalidades. 
1.2. Abreviaturas reglamenta- 
rias. 2. Signos convencionales. 
2.1. Generalidades. 2.2. Signos 
convencionales básicos. 2.3. 
Signos convencionales com- 


REGLAMENTO 


puestos. 2.4. Fecha y hora. 2.5. 
Numeración de las Unidades y 
signo de los Escalones. 2.6. Lo- 
calización actual o real, futura, 
no localizada o supuesta, e in- 
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formación dudosa. 2.7. Estado 
comparativo de las distintas uni- 
dades en la OTAN. 3. Tablas de 
signos convenionales. 3.1. Ejér- 
cito de Tierra. 3.2. Armada. 3.3. 
Ejército del Aire. Anexo |. Cua- 
dro para el deletreo de letras y 
cifras. Anexo ll. Indicadores de 
lugar. Anexo !!!. Denominación 
de aeronaves. 
<A A — A A 


AIRCRAFT DYNAMICS AND 
AUTOMATIC CONTROL, POR 
DUANE MCRUER, IRVING 
ASHKENAS Y DUNSTAN 
GRAHAM. UN VOLUMEN DE 
784 PAGS. DE 155 X 235 
MMS. PUBLICADO POR EL 
SERVICIO DE PRENSA DE LA 
UNIVERSIDAD DE PRINCE- 
TON. 41 WILLIAM STREET 
PRINCETON. NEW JERSEY. 
ESTADOS UNIDOS. EN IN- 
GLES. 


Los autores Duane McRuer e 
Irving Ashkenas de la empresa 
Systems Technology, Inc., de 
Hawthorne, California, y Duns- 
tan Graham de la Universidad 
de Princeton., New Jersey, han 
colaborado en una obra real- 
mente interesante. Su propósito 


Aircraft Dynamics and 
Automatic Control 








es presentar un tratamiento 
analítico integrado de la dinámi- 
ca de un vehículo aéreo y de los 
sistemas de control de vuelo y 
se trata de una novedad en ese 
campo, ya que hasta ahora se 
habían publicado muchos libros 
sobre cada uno de los temas 
pero por separado. Este libro in- 
teresará realmente a los inge- 
nieros que trabajan en el análi- 
sis de la dinámica del avión y 
con los mandos de vuelo. Em- 
pieza presentando las herra- 
mientas matemáticas necesa- 
rias para estos estudios reali- 
zando a continuación un 














análisis de la realimentación de 
los sistemas y planteando las 
ecuaciones del movimiento del 
avión. Con esta base estudian 
los movimientos alrededor de 
los tres ejes y su control. Su tra- 
bajo está basado al mismo tiem- 
po, en estudios de los años 40 y 
en datos completamente actua- 
les. 
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HACIA UN CUERPO DE 
EJERCITO EUROPEO, POR 
GABRIEL ELORRIAGA FER- 
NANDEZ. UN VOLUMEN DE 
126 PAGS. DE 148 X 220 
MMS. EDITADO POR LA FUN- 
DACION PARA EL ANALISIS Y 
LOS ESTUDIOS SOCIALES. C/ 
SAN AGUSTIN 15, 19 DCHA. 
28014 MADRID. PRECIO 500 
PTS. 


Entre los objetivos de la Uni- 
dad Europea está la creación de 
un cuerpo de Ejército Europeo. 
Ya hay un antecedente protago- 
nizado por dos naciones eterna- 
mente rivales: Alemania y Fran- 
cia. En la obra que estamos re- 
señando se realiza un estudio 
muy detallado sobre este futuro 
cuerpo de Ejército Europeo. Se 
señalan las grandes dificultades 
que se van a encontrar debido a 
las diversidades existentes en- 
tre los países que deben consti- 
tuir dicha unidad armada y se 
hace un estudio muy interesan- 
te sobre nuestro caso. Esta 
obra es la n? 16 de la colección 
Papeles de la Fundación que 
publica la misma para el análisis 
y los estudios sociales. El autor 
tanto por su cargo de Secretario 
Primero de la Comisión de De- 
fensa del Congreso, como por 
su preparación mediante el cur- 
so de altos estudios militares, 
ALEMI, del CESEDEN, está 
plenamente cualificado para 


Hacia un cuerpo de 
ejército europeo 
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nde Co de ta 


' a 


mM 


pe 5 FERPACIÓN > 1. 














presentarnos la cuestión. Por 
ello esta obra debería ser cono- 
cida por todos los que están in- 
teresados en la Defensa Nacio- 
nal. 


ANALES DE MECANICA Y 
ELECTRICIDAD. UN OPUSCU- 
LO DE 64 PAGS. DE 20,5 X 27 
CMS. REVISTA DE LA ASO- 
CIACION DE INGENIEROS 
DEL ICA!. REINA 31, TFNO. 
522 67 72 Y 522 62 80. 28004 
MADRID. 


Número correspondiente a 
los meses de septiembre-octu- 
bre 1994 de esa revista. Publica 
un reportaje muy interesante so- 
bre la nueva frontera de la reali- 
dad, en el que se presenta la re- 
alidad virtual, que parece anta- 
gónica a primera vista, como la 
clave del desarrollo del cerebro 
humano. En Japón hay una 





gran compañía dedicada a mo- 
biliario de cocina que ha revolu- 
cionado los sistemas tradiciona- 
les de venta instalando un equi- 
po de realidad virtual en sus 
oficinas de atención al cliente 
para que éste pueda introducir- 
se virtualmente en su futura co- 
cina, por la que se puede mo- 
ver, abrir y cerrar armarios inclu- 
so desplazar objetos. Esto no 
es más que una aplicación co- 
mercial de lo que ya empieza a 
conocer como la revolución tec- 
nológica y social del siglo XXI. 
En realidad nos encontramos 
ante el embrión de un fenómeno 
que puede suponer el salto cua- 
litativo más grande que se haya 
podido imaginar, tanto en terre- 
nos de investigación científica 
como en posibilidades de apli- 
cación directa. Podremos «vo- 
lar» un avión que no haya pasa- 
do del tablero de dibujo. 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI. 


En una obra dos albañiles se reparten, 
más o menos a partes iguales, un 
montón de 100 ladrillos. Para realizar su 
trabajo uno los va disponiendo en 
columnas de siete ladrillos y el otro de 
cinco. Cuando terminan sus montones, al 
primero le quedan sin colocar dos 
ladrillos y al segundo cuatro. ¿Cuántos 
ladrillos había tomado cada uno? 


aunque sea en diversos tramos, y que la 
distancia que uno recorre a pie el otro la 
hace montado a caballo. Luego teniendo 
en cuenta esto y llamando X a la 
distancia que, en total, recorre a pie el 
padre y T al tiempo que tardan en llegar 
al otro pueblo, diremos: 
T=X + 50-X = X + 50-X 

5 10 1 8 
Resolviendo, X= 10 Km y T= 6 horas. 


2.- ¿Quién erró el juego? 





JEROGLIFICOS, por ESABAG 
1.- ¿Cómo hablas el inglés? 








aaáaa 


3.- ¿Cuándo volarán? 


Ñ 














SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 


El tiempo que tardan es de 6 horas, 
luego llegan a las 13.00. 

Hay que tener en cuenta que cada uno 
recorre una parte a pie y la otra a caballo, 








CRUCIGRAMA 6/95, por EAA. 





Horizontales: 


1. Primer reactor comercial britnico, de la De Havilland. Desde 
la derecha, nombre del avión Canadair P-107.- 2. Punto cardinal. 
Nombre del entrenador norteamericano T.39, de la Rockwell. 
Punto cardinal.- 3. Interjección. Nombre del transporte Fairchild 
C-123. En mago.- 4. Onomatopeya de una explosión. Cerros ais- 
lados. Satlite de Saturno.- 5. Desde la derecha, dar con el cuerpo 
en tierra. Al revs, cierta moneda europea. Codificación, segitn la 
NATO, del AWACS ruso Tu-126.- 6. Antiguo nombre de Irlanda 
(pl.). Repetido, tonto. Jamelgo.- 7. Salas para la proyección de 
peliculas. Ratero.- 8. Avión ligero de transporte, predecesor del 
DHC-4 óCaribouó. Desde la derecha, batir el corazón.- 9. Desde 
la derecha, limpia la semilla con el arel. En toco. Al revs, cierta 
fruta.- 10. Instrumento defensivo. Cierto Nitmero. Extraordinario.- 
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SOLUCION DE 
LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 


1.- Eso lamenté 
2.- Destacada 
3.- Rasantes 
4.- De asalto 














11. Afeite. Desde la derecha, asombran en extremo. Pronombre 
personal.- 12. Otro pronombre personal. Nombre del primer bom- 
bardero britnico a reacción. Cierto tipo de sociedad.- 13 Conso- 
nante. Nombre del helicóptero norteamericano Bell 206. Radio.- 
14. Castizamente, unido en matrimonio. Al revs, cierta medida de 
longitud. 


Verticales: 

1.- Nombre del notable interceptador North American F.86. 
Hermano de Moiss.- 2. Nitmero romano. Nombre del helicóptero 
Bell HA.1. Matricula espa$ola.- 3. Pronombre personal. Nombre 
de una versión del Fokker F.27. Repetido, carcajeada. 4. Desde 
abajo, onomatopeya de un golpe. Coloca en el centro. Plural de 
consonante.- 5. Rio espa$ol!. Baile de las letras de cese. Substan- 
cia espesa de la leche.- 6. Lo hace el caballo. Abreviatura de tra- 
tamiento. Desde abajo, adornad.- 7. Desde abajo, de corta dura- 
ción. Garito.- 8. Planta irldea de flor blanca. Paren en su labor.- 9. 
Conocido limpiabotones. Consonante repetida. Desde abajo, uva 
sin madurar.- 10. Casas, juntas. Región. Honoir que se gana.- 11. 
Apócope de Germn. Famoso entrenador T.34, de Beech. Altar.- 
12. Consonante repetida. Vigilaran por la noche. Abreviatura de 
tratamiento.- 13, Preposición. Nombre del entrenador Cessna 
1.41. La segunda del alfabeto.- 14. Desde abajo, nombre del heli- 
cóptero H-55. Descansar, reposar. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 5/95 


Horizontales: 

1. rasaT. Aroma.- 2. C. Pipistrelo. A.- 3. AA. Refuerza. Mr.- 4. 
Ria. Cubrla. Reo.- 5. Arco. Sima. Moss.- 6. Saeta. AA. Penca.- 7. 
Cieno. Manda.- 8. otacA. Vital.- 9. Abusa. SL. Sobes.- 10. Arn. 
Raen. Raro.- 11.- RAA. Horreo. Nos.- 12. Os. Catódica. So.- 13. 
N. Aeromodelo. S.- 14. Enser. Oscar. 
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